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AVANT-PROPOS 


L'asphalte, ayant conquis sa place dans les 
travaux modernes, et son emploi ayant des ten- 
dances à se généraliser suivant des proportions 
toujours croissantes, nous avons jugé, à propos, 
de supprimer une lacune qu'on avait négligé de 
Ni combler dans les annales industrielles. 

^ Les nombreuses et diverses catégories de tra- 

vaux connus à ce jour, ont été dotées d'un traité 
descriptif des divers détails de fabrication, de 
consommation ou d'exécution. Les asphaltes 
4 n'étant point, en ce moment, favorisés à ce point 

de vue, nous nous empressons d'offrir au public 
J et au monde industriel ce modeste traité, lequel, 

^ nous osons l'espérer, saura se laisser apprécier, 

i tant par la mention des résultats acquis, par la 

pratique et l'expérience, que par la désignation 
et la description des derniers outillages perfec- 
tionnés employés dans la préparation des maté- 
riaux. 

Nous nous empressons, en outre, d'informer 
nos lecteurs que ce n'est point en se retranchant 
derrière de prétendus secrets de métier que l'on 
parviendra au développement rationnel de l'as- 
phalte. Bien au contraire, ce résultat ne sera 
obtenu qu'en donnant à tous les ingénieurs, archi- 
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înlrepreneurs les renseignements qui 
ittront de reconnaître la valeur et la 
bons asphaltes ainsi que les moyens 
■, comme il convient, dans les diverses 
i où il doit tenir sa place. 
e n'étant pas un mystère pour personne, 
tien sera ainsi assurée car après avoir 
issance de cet ouvrage, les lecteurs 
l'hésiteront plus à délaisser toutes les 
s qui ont de tout temps fait le plus 
i cette branche si précieuse de l'indus- 
ie moyens permettant de distinguer le 

IX. 

,lons rectifier les erreurs et les appré- 
sses dans la préparation des matériaux 
ixécation des travaux, erreurs le plus 
isibles au bon résultat que doit donner 

urnes également certains que les pro- 
B minerais de premier ordre ne pour- 
[ue satisfaits de la présente publicité 
Liera à faire connaître et apprécier leurs 
le l'industrie s'empressera d'utiliser, 
rejeté les produits inférieurs et les 
i contrefaçons qu'elle accepte actuel- 


CHAPITRE PREMIER 


DÉFINITION DE L'ASPHALTE 


Relations de l'asphalte avec le bitume. 

L'asphalte est un produit naturel que l'on trouve 
dans le sol en couches ou en amas. Les gisements ne 
sont pas rares, mais leur qualité laissant le plus sou- 
vent à désirer, les asphaltes pouvant être exploités et 
utilisés industriellement sont presque tous connus, car 
leur nombre est très restreint. 

La roche d*asphaHe est un carbonate de chaux pur 
imprégné naturellement par un carbure d'hydrogène. 
Tous les corps étrangers que l'on trouve en plus ou 
moins grande quantité dans l'asphalte ne peuvent que 
nuire à sa bonne qualité et à son emploi. Le carbure 
d'hydrogène qui remplit les fonctions de ciment ou de 
soudant, entre toutes les molécules de carbonate de 
chaux, porte le nom de bitume ou brai. 

La roche asphaltique est d'une couleur tantôt noire 
et tantôt chocx)lat ; quelquefois tigré noir. En général 
plus elle apparaît noire, plus elle est riche en bitume. 
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Cependant cette marque est loin d'être infaillible; et, 
une analyse seule permet de déterminer la valeur du 
minerai. Cette roche étant riche en bitume se casse 
assez difficilement à une température au-dessus de 
20 degrés ; le coup de marteau y laisse son empreinte 
sans qu'elle se divise, et l'on doit faire usage de coins 
pour la briser. A 20 dégrés et à des températures infé- 
rieures, elle casse facilement. 

Les roches maigres se brisent à peu près aussi aisé- 
ment en été qu'en hiver. 

Les roches asphaltiques contenant plus de 7 0/0 de 
bitume sont considérées comme roches grasses et celles 
contenant moins de 7 0/0 comme roches maigres. 
Pour fixer les idées par un exemple nous appellerons 
roche grasse la roche du Val -de-Travers (Suisse) qui 
contient de 7 à 13 0/0 de bitume, et roche maigre la 
roche asphaltique que l'on trouve dans les cantons de 
Seyssel et Frangy (Haute-Savoie) et qui contient de 4 à 
7 0/0 de bitume. 

L'asphalte est connu depuis très longtemps, les 
Romains l'ont employé dans leurs constructions et uti- 
lisé en diverses applications. De tout temps l'on s'en 
est servi pour faire de la chaux, le bitume d'impré- 
gnation servant en partie de combustible naturel. 

Ce n'est guère que depuis cinquante années environ, 
que l'on a étudié cette roche si précieuse et cherché à 
en tirer un plus grand parti en lui donnant la place qui 
lui revient dans les travaux. Des progrès très grands 
ont été réalisés depuis plusieurs années, cependant 
nous pouvons affirmer que l'industrie dp l'asphalte est 
encore dans l'enfance. Mais son emploi se généralisant 
de plus en plus, il est certain que l'on découvrira des 
applications nombreuses qui restent actuellement igno- 
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rées car les qualités et avantages de ce minerai sont 
insuffisamment connus« 

Classification des asphaltes» 

La roche asphaltique est employée 1^ à Tétat nature 
pour le revêtement des chaussées et porle le nom d'as- 
phalte comprimé ; 2° à l'état d'asphalte coulé pour trot- 
toirs, chapes de pont, elc. La dénomination bituma 
employée généralement pour désigner l'asphalte coulé, 
est impropre et prête à la confusion. En effet, le bitume 
n'est que le carbure d'hydrogène qui soude toutes les 
molécules de carbonate de chaux, tandis que Tasphalte 
étant la réunion de ces deux éléments est un calcaire 
bitumineux. 

Densité, 

D'après des expériences faites par nous sur diverses 
roches, la densité moyenne de l'asphalte est de 
2.220 kilogrammes au mètre cube. 

Compositionm 

Nous avons dit que les roches asphaltiques se divi- 
saient en roches grasses et roches maigres. Nous les 
classerons encore en deux catégories bien distinctes 
qui indiqueront leur réelle valeur : 

1° Roche utilisable pour l'asphalte comprimé et par 
suite pour Tasphalte coulé. 

2^ Roche utilisable seulement pour l'asphalte coulé. 

Toutes les roches, grasses ou maigres, ne con- 
viennent pas à la préparation de l'asphalte comprimé ; 
il y en a même très peu, tandis que toutes peuvent 
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servir à la fabrication de l'asphalte coulé à la condition 
toutefois que le bitume d'imprégnation ne soit pas 
trop volatil à la température de cuisson de l'asphalte. 
Il est dès lors certain que les roches pouvant convenir 
à l'asphalte comprimé donneront un bien meilleur 
produit pour le coulé; leur pâte sera longue, liante, 
s'étirera facilement en couches minces tandis que les 
asphaltes de second ordre donneront une pâte courte, 
n'ayant pas de liaison et par suite cassante. 

Pour qu'une roche asphaltique puisse servir à faire 
de l'asphalte comprimé, il est nécessaire : 1® que le 
carbonate de chaux soit très pur, très fin, régulière- 
ment imprégné, homogène sans parties blanches dans 
la roche et sans cristallisations. De plus, il est indis- 
pensable qu'elle contienne le moins possible de sels de 
fer, qui constituent l'élément le plus dangereux : une 
proportion supérieure à 1 0/0 doit faire rejeter cet as- 
phalte dans la. catégorie de ceux utilisables seulement 
pour l'asphalte coulé. 

2® Le bitume d'imprégnation de la roche doit se 
ramollir à une température de 20 degrés et ne pas 
devenir liquide à 50 degrés et môme 60 degrés. A zéro 
degré il doit être tenace et se briser difficilement. 

L'asphalte comprimé renfermant un bitume d'im- 
prégnation n'ayant pas ces dernières propriétés serait 
exposé à des ramollissements nuisibles pendant les 
grandes chaleurs et à des fendillements pendant la 
période hivernale. Ajoutons que la roche doit contenir 
le moins possible de silice, d'argile et de sels de fer. 
Toutes les roches ne réunissant pas ces conditions 
doivent être éliminées dans la fabrication de l'asphalte 
comprimé et classées dans la deuxième catégorie de 
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roches asphaltiques utilisables seulement pour l'as- 
phalte coulé. 

Toutefois une roche paraissant réunir les qùahtés 
indiquées plus haut, Ton ne peut conclure définitive- 
ment qu'elle est utilisable pour Tasphalte comprimé. Il 
est nécessaire de faire un essai pratique décompression, 
le défaut capital ayant pu échapper à l'observation. 

Pour cet essai, il suffit de chauffer, pendant deux heures 
de la poudre de roche très fine dans une étuve afin de 
la purger entièrement d'eau, et de la porter ensuite à 
140 degrés. On l'introduit dans une botte en bois très 
solide et démontable ayant la forme d'un parallélipi- 
pède allongé et ouverte d'un seul côté ; à l'aide d'un 
mandrin s'ajustant exactement dans cette botte, on 
comprime la poudre à coups de marteau frappés sur la 
tète extérieure du mandrin. On démonte la botte au 
bout d'un quart d*heure. Lorsque le petit bloc obtenu 
est refroidi, l'^n essaye de le briser, opération qui per- 
met d'apprécier sa résistance. 

La cassure qui a dû se produire avec difficulté doit 
présenter une masse homogène serrée, ne s'effritant pas. 

Ce premier essai donnant de bons résultats Ton 
recommence plusieurs fois l'opération afin d'obtenir 
des blocs sur lesquels on fait après un espace de temps 
variant de 8 à d5 jours ou un mois, des essais de 
résistance et de rupture analogues au précédent. Cette 
résistance doit progressivement augmenter avec le 
temps. Si l'on peut faire des essais comparatifs avec 
des asphaltes connus, il est plus facile d'apprécier par 
comparaison. Dans la plupart des cas, des asphaltes 
qui paraissent utilisables à première vue, peuvent être 
reconnus médiocres après l'examen mentionné précé- 
demment. 


— 10 — 

Certains asphaltes imprégnés de bitumes volatils à 
une température supérieure à 400 degrés ne sont utili- 
sables pour aucune des deux catégories indiquées 
plus haut. 

En général lorsqu'un asphalte renferme une odeur 
caractérisée de pétrole, son bitume d'impr^nation dis- 
tille en partie de 80 à 150 degrés. Il est dans ce cas 
rarement employé pour produire l'asphalte comprimé, 
sa qualité étant ainsi très médiocre il est souvent à 
rejeter pour la fabrication du coulé. 

Tous les bons asphaltes détiennent un bitume d'im- 
prégnation possédant une odeur douce, agréable, mais 
n'ayant aucun rapport avec celle du pétrole. Leur dif- 
férence d'odeur est très peu sensible pendant la chauffe. 

Nous pouvons donc conclure que tous les asphaltes 
de qualité supérieure ont été formés et imprégnés par 
des bitumes présentant les mêmes propriétés méca- 
niques, physiques et chimftjues. La seule méthode 
propre à juger une roche et à déterminer son applica- 
tion industrielle après l'avoir observée et essayée à la 
compression est d en faire l'analyse. Dans un labora- 
toire on en déterminera facilement tous les éléments, 
mais dans l'industrie il n'est pas toujours nécessaire de 
procéder à une analyse aussi minutieuse. Nous allons 
mettre à la portée de tous, les moyens pratiques que 
nous employons à cet effet. 

Analyse. 

L'on prend un fragment de roche; après l'avoir ré- 
duit en poussière, deux quantités de 20 grammes cha- 
cune sont prélevées afin d'élaborer simultanément deux 
analyses parallèles. Ces deux échantillons sont placés 
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dans deux vases différents disposés eux-mêmes dans 
une étuve chauffée de 80 à 100 degrés. Deux heures 
après ce chauffage préparatoire, destiné à purger d'eau 
la poudre à analyser, il est fait un deuxième pesage ; 
^t, par différence avec le premier, l'on obtient la pro- 
portion d'eau contenue dans la roche. — Les poudres 
ainsi séchées sont versées dans deux verres d'expé- 
riences à bec ; l'on introduit ensuite le sulfure de car- 
bone qui doit être aussi pur que possible car s'il ren- 
fermait de l'acide sulfhydrique par exemple, ce der- 
nier fausserait d'autant plus l'analyse que la quantité 
■contenue dans le sulfure serait plus grande. 

Les commerçants qui vendent des produits divers 
pour analyses possèdent toujours le sulfure de carbone 
<jui convient ; et, en général, il n'y a pas lieu de re- 
douter les erreurs provenant de la présence de l'acide 
sulfhydrique dans le sulfure de carbone 

Le sulfure aussitôt versé sur la poussière de roche 
étuvée devient noir, le bitume est dissous et le carbonate 
de chaux reste au fond du verre. La liqueur est remuée 
à l'aide d'une baguette de verre et on laisse déposer le 
carbonate de chaux. Deux papiers-filtres à expériences, 
bien secs, parfaitement conditionnés et dont les poids 
ont été exactement relevés sont ensuite respectivement 
placés dans deux entonnoirs en verre. Le sulfure de 
«arbone, contenu dans les verres à bec, est versé dans 
chacun des filtres correspondants, en ayant bien soin 
de ne pas les confondre; du reste, avant l'opération 
afin d'éviter toute erreur, chaque couple de verre et 
filtre est désigné par un numéro. 

Cette dernière opération terminée, du sulfure de 
<5arbone est à nouveau versé dans les verres et l'on agite 
avec la baguette. Le carbonate de chaux se précipite 
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au fond comme précédemment et on laisse déposer 
pendant un quart d'heure environ avant de filtrer. 

Ces lavages au sulfure de carbone sont continués 
jusqu'à complète élimination du bitume contenu dans 
le carbonate de chaux ; ce point est acquis lorsque la 
teinte noire colorant le sulfure a complètement disparu. 

Il ne reste plus qu'à laisser exposés à l'air les verres 
contenant le carbonate de chaux et les filtres sur 
lesquels s'est également déposé du carbonate très 
fin, tenu en suspension dans le sulfure de carbone. 
Une légère opération de nettoyage du filtre est indis- 
pensable avant le pesage, car lors de l'introduction de 
la solution de sulfure de carbone et de bitume, une 
petite quantité de cette dernière matière reste adhérente 
à la partie supérieure du filtre. Ce fait, pouvant occa- 
sionner une erreur dans les résultats, est annulé eu 
introduisant dans un petit appareil semblable à un 
vaporisateur, du sulfure de carbone que l'on projette 
dans le filtre afin de dissoudre les traces de bitume qui 
pourraient y être déposées. 

Le carbonate isolé étant sec ainsi que le filtre; le 
sulfure de carbone ayant à l'air, une libre évaporation 
que l'on peut hâter en chauffant légèrement dans une 
étuve, l'on procède aux pesées afin de déterminer le 
bitume contenu dans la roche. 

Opération n? 4. — Les 20 grammes de poudre de 
roche étuvée pendant deux heures sont réduits à 
19«S800, c'est donc 0»%200 d'eau qu'ils contenaient. 
Nous avons ensuite traité 19«%800 par le^ sulfure de 
carbone, le poids du filtre avant expérience était 
2*^,800; après expérience, le carbonate de chaux a 
été trouvé égal à 17»%600 et le poids du filtre avec 


— la- 
ie carbonate de chaux qu'il contient 3^,700, la quan- 
tité de bitume expulsée aura donc été de : 

19,800— [(17,600 + 3,700) — 2,800] = 1^300 

Nous aurons ainsi pour le premier échantillon et pour 
100 grammes de roche : 

Eau 0,200 xJ^= 1,000 0/0 

Carbonate de 


chaux et divers 18,800 X -^ = 92,500 0/0 


20 


Bitume 1,300 X-^= 6,500 0/0 

» ■ ■ 

Total 100,000 0/0 


En opérant les pesées de la même façon sur le 
deuxième échantillon l'on obtiendra la quantité d'eau, 
de bitume et carbonate de chaux ; et, en prenant la 
moyenne des deux résultats, l'on aura la teneur sensible- 
ment exacte du bitume de la roche soumise à l'expé- 
rience. 

Il sera bon de vérifier si le fond du vase, contenant 
le sulfure filtré, ne contient pas de dépôt. Dans l'affir- 
mative ce serait l'indice que le filtre a laissé passer du 
carbonate de chaux et l'opération serait douteuse. Il 
serait bon de procéder à une nouvelle analyse. 

Le carbonate de chaux restant n'est pas pur, il con- 
tient d'autres corps étrangers parmi lesquels il faut 
distinguer la silice, l'alumine et le fer. Il est important 
de déterminer si ces corps ne sont pas en quantité nui- 
sible dans la roche. Pour cela l'on procède à une ana- 
lyse du carbonate de chaux qui reste. On le traite à 
l'aide de l'acide chlorhydrique; lorsqu'il ne se produit 
plus d'efi'ervescence l'on étend fortement d'eau distillée 
la solution et l'on filtre. Le résidu trouvé sur ce der- 


r, et déterminé en prenant la différence de poids 
filtre avant et après l'expérience est composé à peu 
s exclusivement d'argile ou de silice. 
1 n'est guère intéressant de les séparer, mai» il est 
essaire de se rendre compte si leur proportion totale 
ts la roche est supérieure à 2 ou 2 1/^ 0/0, auquel 
, cela deviendrait un élément nuisible, 
ja présence du fer est très dangereuse ; dès que sa 
portion s'élève à i 0/0, cette roche est très mauvaise 
ir exécuter l'asphalte comprimé. 11 importe donc, 
>n de le doser, ce qui est assez compliqué, mais de 
mnaltre sa présence et d'apprécier si la quantité 
fermée peut être nuisible. 

'our cela l'on prend une petite quantité de la solu- 
I de carbonate de chaux trîiitée par l'acide chlorhy-r 
lue, et après l'avoir étendue, approximativement, 
quatre fois son poids d'eau distillée, l'on y jette 
iron i gramme de cyanure de potassium. S'il y a 

certaine quantité de fer en dissolution dans la 
eur, l'on voit aussitôt apparaître autour du cyanure 

auréole d'un vert bleuâtre. Si rien n'apparaît, l'on 
le peu à peu de l'eau distillée dans la solution et 

remue avec une baguette de verre. L'on continue 
ii jusqu'à ce que la liqueur soit fortement étendue 
elle sorte qu'au bout d'un certain temps, cette teinte 
ient visible et elle est d'autant plus foncée que la 
nlité de fer est plus grande. Si la présence de ce 
al n'est pas démontrée à une première opération 

pourra en entreprendre une deuxième de laquelle 
conclura, s'il ne se présente rien d'anormal : que 
er n'existe pas dans la roche ou du moins qu'elle 
1 renferme que des traces, 
i le cyanure de potassium ne donne qu'une légère 
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teinte vert bleuâtre il n'y a pas d'inconvénients à 
redouter mais si la teinte est sensible, il importe d'être 
très prudent, et il est préférable de recourir immédia- 
tement à une analyse complète afin de déterminer 
exactement la teneur en fer de la roche que l'on étudie. 
L'analyse donnant plus de 1 0/0 de fer, la roche sera 
classée en deuxième catégorie : utilisable pour l'asphalte 
coulé mais impropre à l'asphalte comprimé. 

Cette présence du fer est déjà indiquée d'une façon 
à peu près certaine pendant la période d'analyse men- 
tionnée plus haut. 

Le précipité de carbonate de chaux au deuxième 
lavage par le sulfure de carbone se présente blanc ou 
reste avec une teinte plus ou moins rougeâtre. Si le 
précipité est blanc, Ton peut être certain qu'il ne con- 
tient pas de sels de fer, tout au plus quelques traces. 
Mais si le précipité est rougeâtre il y a du fer, et la 
quantité en est d'autant plus grande que la couleur 
est plus foncée. 


Terrains asphaltiques. 

En Europe, la plupart des terrains asphaltiques sont 
connus, et ceux possédant une valeur industrielle sont 
seuls exploités. Nous ne parlerons dans cet ouvrage que 
de ceux ayant satisfait aux analyses et jouissant d'une 
réputation universelle due à leur qualité supérieure. 

Dans les asphaltes gras d'une teneur en bitume supé- 
rieure à 7 0/0, nous devons classer en première ligne 
les asphaltes du Val-de-Travers (Suisse) dont la répu- 
tation n'est plus à faire. Travers dans le canton de 
Neuchâtel renferme le plus beau gisement connu . Une 
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montagne entière contient des couches d*asphalte de 
première qualité que Ton exploite en quantités consi- 
dérables. L'importance du gisement complet n'est pas 
entièrement connue et déterminée» mais il est certain 
qu'il s'écoulera de nombreuses années avant que sa 
richesse soit épuisée. 

Il existe aussi en Sicile plusieurs mines utilisées en 
grande partie pour produire de l'asphalte coulé. Cepen- 
dant, dans quelques-unes d'entre elles, on trouve de 
Tasphalte riche, très fin, régulièrement imprégné d'un 
bitume rappelant celui du Val-de-Travers. Ces couches 
de qualité supérieure pourraient être excellentes pour 
l'asphalte comprimé ; malheureusement leur imprégna- 
tion n'est pas régulière, car à une couche très grasse 
succède inopinément une couche très maigre. Les roches 
de Sicile ont toujours donné de bons résultats lors- 
qu'elles ont été employées par des industriels compé- 
tents. 

Dans les roches maigres de première qualité nous 
pouvons classer la mine de Seyssel (Haute-Savoie) ainsi 
que les mines des environs provenant du même gise- 
ment. Cependant il est important de faire remarquer 
que la roche provenant de la région de Seyssel et Frangy 
(Haute-Savoie) est la seule à notre avis présentant 
toutes les qualités nécessaires d'une roche de première 
qualité. Les autres gisements d'asphalte connus et 
exploités dans les autres localités de ce département 
où l'asphalte est abondant, présentent des produits 
absolument différents, tant comme structure que comme 
bitume d'imprégnation. 

Le bitume des asphaltes de Seyssel et de Frangy est 
exactement analogue à celui des asphaltes du Val-de- 
Travers. Les trois provenances que nous venons d'in- 


*\ 
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diquer sont presque exclusivement les seules admises 
et employées dans les travaux en asphalte comprimé. 

Il existe bien d'autres mines en France, en Italie, en S 

Allemagne et en Espagne, mais leurs produits, faute \ 

de qualité dans leurs éléments ne sont guère utilisés 1 

que pour l'asphalte coulé. i 


Extraction de la roche. 

L'asphalte s'extrait à ciel ouvert ou en galeries. Il y 
a avantage à employer le premier procédé s'il est prati- 
cable. Pour cela on découvre entièrement la couche, 
on la débarrasse de toutes les matières qui pourraient la 
souiller et on procède à l'extraction en employant tous 
les outils utilisés d'ordinaire pour l'exploitation des 
roches tendres: burins, barres à mine, tarières... etc. 
L'on perce des trous avec ces divers outils en employant 
l'un ou l'autre suivant que la roche est plus ou moins 
tendre et homogène. Ce travail terminé l'on introduit 
dans les dits trous de la poudre ordinaire ou compri- 
mée ; une mèche à mine mise en contact avec la ma- 
tière détonante amène après inflammation la rupture 
de la roche. Quelquefois la mèche à mine est amorcée 
par une capsule au fulminate de mercure introduite 
dans la poudre. Ce dernier procédé est toujours préfé- 
rable car il donne rarement des coups ratés. 

Lorsque la roche est noyée par l'eau, l'usage de la 
poudre n'étant plus pratique, on a recours à la dyna- 
mite; mais cet explosif ne doit être exclusivement 
employé que dans le cas précité, car son effet brisant 
réduit la matière en petits morceaux et en poussière 
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c qui lui donne une moins-value sensible pour les 
pavaux. 

Diins l'exploitation des terrains asphaltiques, l'on 
oit employer tous les moyens propres à obtenir la 
oche en morceaux. Une désagrégation trop exagérée 
écessite un supplément de nettoyage et de classements 
asés sur la grosseur des morceaux, ainsi que sur les 
ualités des grasses et petites poussières. 

Ces dernières renfermant généralement des matières 
:rangères impures, les rendant impropres pour Tas- 
halte comprimé, sont utilisées pour la fabrication des 
lins d'asphalte coulé. Lorsque les couches d'asphalte 
mt recouvertes de terrains d'une certaine épaisseur, 
exploitation se pratique par galeries et piliers, ces 
Brniers représentant le tiers ou le quart de la surface 
iploitée. 

Ces piliers devront naturellement présenter, dans 
îxploitation de la roche grasse, une section supérieure 
celle nécessaire pour la roche maigre. Dans le cas où 
3 n'offriraient plus une résistance suffisante à la charge 
ipportée, il serait indispensable d'étayer d'urgence le 
lafond de la galerie et d'établir, en outre, dans cette 
ïrnière, des supports intermédiaires en maçonnerie, 
ïn de prévenir tout éboulement. 

L'exploitation en galerie s'exécute de la même façon 
fl'à ciel ouvert ; on emploie les mêmes outils et l'on 

sert de poudre ou de dynamite, suivant les cas men- 
jnnés précédemment. La roche extraite est enlevée le 
us souvent à l'aide de wagonets et transportée sur 

carreau de la mine, après un grossier triage sur 
ace. Les matières impropres à tout usage sont laissées 
I remblais. 
Le carreau de la mine est la plate-forme où l'on 
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opère le triage el l'empilage des roches extraites, lors- 
qu'elles ne sont pas immédiatement chargées dans des 
wagons, pour être expédiées aux usines de consom- 
mation . 

Trmisformaiion en pains. 

La roche étant classée et nettoyée, l'on réserve les 
morceaux les plus purs, qui sont empilés, autant que 
possible, à une faible hauteur, afin d'éviter tout écrase- 
ment pendant les chaleurs de l'été. Le restant est 
amené aux broyeurs pour être réduit en poudre, des- 
tinée à la fabrication de l'asphalte coulé pur. 

Les pains d'asphalte pèsent de 20 à 25 kilogrammes ; 
ils sont directement préparés à la main à l'aide de 
moules spéciaux adoptés par les diverses usines. Dans 
le chapitre relatif à l'asphalte coulé, nous donnerons 
les détails concernant leur .fabrication. 

Les Sociétés ou les propriétaires de mines ont leur 
marque particulière imprimée en creux sur chacun des 
pains; cette marque constitue le certificat d'origine qui 
permet d'affirmer la valeur de la marchandise. 


Expédition aux usines. 

L'expédition de la roche n'est faite qu'aux entrepre- 
neurs et aux Sociétés sachant employer cette matière. 
Les propriétaires d'asphaltes de premier ordre sont 
très jaloux de la réputation de leurs produits et ne les 
livrent qu'après avoir acquis la certitude qu'ils seront 
employés et appliqués comme il convient. 

Il est certain qu*un asphalte de première qualité tra- 
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iréparé dans de miiiivaises conditions, donnera 
Itats défectueux, tandis qu'employé par des 
pélents, connaissant la valeur du produit et 
lions de son emploi, il donnera un parfait 

présente des insucais avec l'emploi d'un mi- 
première qualité, l'opérateur ne manque 
in rejeter lu faute sur la qualité de la roche, 
ancera point que c'est son inexpérience et son 
de connaissances qui ont produit le mauvais 
Aussi, les mesures de précaution dont s'en- 
es propriétaires de bons asphaltes sont-elles 
s par ce fait. 

dte coulé pur, mis en pains avec la marque 
ne, est expédié aux usines de consommation 
i tous les industriels qui appliquent l'asphalte 

la poehe naturelle destinée à l'asphalte com- 
mande des connaissances spéciales, il n'en est 
ême de l'asphalte coulé, qui se prépare direc- 
l'ec les pains purs expédiés de lamine. 
s industriels de la profession en connaissent 
l'emploi, ainsi que la préparation pour diverses 
ms, ce qui est du reste assez simple et ne 

qu'une légère expérience. 


CHAPITRE II 


PREPARATION DE L'ASPHALTE 


ARTICLE PREMIER 

Asphalte comprimé. 


Mélatigci. 

La roche d'asphalte, après avoir subi un triage aux 
mines d'extraction, est envoyée aux usines de consom- 
malion, oii elle est empilée autant que possible sous 
des hangars couverts, L'évaporation naturelle de son 
eau de carrière, rend plus facile sa transformation en 
poudre, aux usines où elle est de nouveau nettoyée et 
mise en morceaux de 3 à 4 kilogrammes. Ce nettoyage 
doit être fait avec le plus grand soin et la roche dé- 
barrassée de toutes les matières étrangères qui pour- 
raient la souiller; l'argile doit être expulsée ainsi que 
les cristallisations de carbonate de chaux. Les morceaux 
non homogènes et qui demanderaient trop de main- 
d'œuvre pour être nettoyés à fond seront mis de côté 
et pourront être broyés pour l'asphalte coulé. 
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Les roches d'une mt^me provenance peuvent rare- 
ent convenir, si'ulcs, pour l'asphaite comprimé: elles 
nt d'ordinaire trop grasses ou trop maigres. 11 faut 
me, au préalable, les soumettre à l'analyse, ce qui 
irmeltra de reconnaître exactement leur teneur 
oyennc en bitume; et, en les mélangeant suivant des 
oporlions déterminées, il sera obtenu une poudre 
mt la teneur sera celle cherchée. 


Choix des roches. 

Nous pouvons cependant, d'ores et déjà, affirmer que 
3 roches du Val-de-Travers, ainsi que celle de Sicile, 
loîsies spécialement, peuvent être employées isolément 
donner des résultats parfaits, lorsque la quantité de 
tumc renfermée est déterminée dans des conditions 
isonnées. Celles de Seyssel et Frangy, au contraire, 
■ni trop maigres pour être exclusivement utilisées, et 
; peuvent servir qu'à rectifier les roches grasses. 
Habituellement, on procède par mélangesen employant 
s roches grasses et les roches maigres, ce qui est plus 
■alique, et l'on obtient ainsi de très bons résultats. 
Pour mener à bonne fin cette dernière opération, il 
t nécessaire de s'assurer de la nature et de la valeur 
js bi lûmes d'imprégnation qui doivent être de même 
ïnsité, tout en ayant sensiblement les mêmes points 
j fusion et de distillation.- 

Avec ces précautions, l'on obtiendra une poudre qui 
)nnera de bons résultats à l'emploi, si sa teneur 
oyenne a été déterminée comme il convient. 
Toutes les roches imprégnées d'un bitume cassant à 
isse température et perdant une partie de leurs élé- 


ments à 130 et 140 degrés doivent être éliminées. Il en 
sera de même si le bitume se ramollit à une tempéra- 
ture trop basse. 


Dosage du bitume pour une chaussée. 

La teneur à adopter, pour le bitume d'une chaussée 
à établir en asphalte comprimé, constitue le point 
capital que la pratique et l'expérience peuvent seules 
déterminer. La teneur en bitume qui convient dans les 
pays tempérés est supérieure à celle qui donnera de 
bons résultats dans les pays chauds. Cette détermination 
doit être rationnelle et l'expérience seule la fixera. 

L'on doit obtenir une poudre qui puisse supporter 
sans inconvénient les plus grandes chaleurs de Tété 
comme les plus grands froids de Thiver, sans donner 
lieu à des accidents provenant de ces températures 
extrêmes. Si la poudre est trop grasse, par les grandes 
chaleurs de l'été, elle formera des déplacements de la 
matière en forme de vagues, ce qu'on appelle en 
terme de métier rouler. Le bitume en trop grande abon- 
dance se ramollit au soleil et la matière se déplace. 
Au roulement des véhicules elle forme des ondulations 
qui donnent des épaisseurs réduites dans les creux et 
des épaisseurs dans les bosses, supérieures à celles du 
premier établissement de la chaussée. Cet effet peut se 
produire pendant une seule journée de soleil ardent. 
Une chaussée qui roule est à peu près condamnée et à 
refaire, car ces ondulations déterminant des chocs 
constants produits par les roues de voiture, continuent 
à s'accentuer, même lorsque la température s'abaisse. 
L'asphalte des creux se désagrégeant progressivement, 
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arrive à ne plus avoir d'épaisseur et la chaussée pré- 
sente promptement une série de trous. 

Lorsque la poudre n'a pas la teneur suffisante en 
bitume, l'asphalte comprimé se comporte à peu près 
bien pendant l'été, mais la température se rapprochant 
de degré, l'asphalte, comme tous les corps, se con- 
tracte, et le bitume soudant les molécules de carbonate 
de chaux étant en trop petite quantité, l'élasticité n'est 
plus assez grande. De là, production de gerçures par 
lesquelles l'eau s'infiltre, et arrachement de parcelles 
d'asphalte à la partie supérieure de la surface. 

Il se forme, en outre, au contact de l'asphalte avec 
le béton, des fentes dans toutes les directions, fentes 
qui ne sont pas apparentes à la partie supérieure et 
servent de réservoirs à l'eau d'infiltration qui, à la suite 
des trépidations occasionnées par les véhicules, et la 
capillarité aidant, remonte dans les fendillements du 
revêtement. Il est alors réduit, en très peu de temps, 
en morceaux de la grosseur de cailloux d'empierrement 
appelés marrons en terme de métier. La cohésion étant 
ainsi détruite, l'asphalte reste constamment imbibé 
d'eau et se réduit rapidement en bouillie au passage 
des roues de véhicules. 

Lorsque ces marrons sont abondants, il n'y a pas de 
réparation possible, d'autant plus que les parties qui 
paraissent saines ne le sont qu'apparemment, et fina- 
lement l'on est obligé de procéder à la réfection de 
l'asphalte de la chaussée. On reconnaît facilement 
qu'un asphalte a été établi avec une teneur en bitume 
insuffisante dès que la chaussée a subi quelque temps 
de circulation. Dès le premier raccordement que l'on 
est appelé à exécuter on constate que l'asphalte ne se 
coupe pas, il se casse, et le choc du coup de marteau 


r 
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sur la tranche à couper détermine des fentes dans les 
parties voisines que l'on avait jugées saines. 

La ténacité a ainsi disparu, ce qui n'a pas lieu dans 
une chaussée renfermant la quantité de bitume néces- 
saire. Il y a donc entre ces deux points dangereux : trop 
gras et trop maigre^ une proportion à adopter qui don- 
nera l'asphalte convenable pour la chaussée à établir. 
Cette teneur, pour être évaluée, exige une parfaite 
connsdssance des asphaltes employés ; et l'on doit, en 
outre, tenir compte de la largeur de la rue, de son 
roulage, de son orientation ainsi que de la situation 
géographique du lieu d'emploi. 

Dans une même ville il n'est pas extraordinaire d'em- 
ployer, en deux endroits différents, des asphaltes ayant 
une différence de 1 0/0 dans leur teneur en bitume. 
C'est rationnel et l'on peut être certain d'avoir des 
insuccès si, dans la même localité, il n'est employé que 
des poudres aj^ant la même proportion de bitume, lors 
même que ces asphaltes seraient de qualité supérieure. 

D'autre part, l'on constate que des asphaltes diffé- 
rents et de premier ordre peuvent se très bien com- 
porter dans les mêmes conditions extrêmes de tempé- 
rature, avec des teneurs différentes en bitume. Ainsi à 
Paris, par exemple, une poudre d'asphalte du Val-de- 
Travers contenant de 7 à 8 0/0 de bitume sera appliquée 
avec succès, tandis qu'une poudre d'asphalte de Sicile, 
pour un résultat analogue, demandera de 9 à dO 0/0 
de cette matière. 

L'asphalte d'une chaussée établie en Val- de- Travers 
restera homogène et s'usera jusqu'à une très faible 
épaisseur; tandis que celui de Sicile usera très peu, 
mais son bitume d'imprégnation étant moins fixe que 
celui du Val' de- Travers se déplacera aux vibrations et 


localisera en couches qui rendront i'asphalte de la 
tussée lamelleux et sans homogénéité. Ces défauts 
lérents à chaque nature de roche ne se produiront 
'à la longue, ce qui n'empêche pas de considérer ces 
égories d'asphalles connues, comme étant de premier 
Ire et sans pareilles à ce jour. 
[ja teneur en bitume de la chaussée étant tixée, c'est 
lis le répétons, le point capital; il ne reste plus qu'à 
)Céder au broyage des roches en les mélangeant de 
on à obtenir la poudre remplissant les conditions 
,erminées. 

Prenons par exemple le Val-de-Travers qui contient 
7 à 9 0/0 de bitume. On le mélangera avec une roche 
Seyssel ou de Frangy dans la proportion de trois 
mettes de Val-de-Travers pour une de Seyssel. Si le 
l-de-Travers tient en bitume 8,2 en moyenne et le 
fssel, 5,4, l'on aura : 

8,2 X 3 ^ 24,6 Val-de-Travers 
5,4 X 1 = S,4 Seyssel 

Total 30,0 dont le quart, soit 7,50, 

la valeur moyenne de la teneur de la poudre ob- 
lue. Si cette proportion est insuffisante, Ton diminue 
quantité de Val-de-Travers et l'on augmente celle de 
ysse\. L'on arriveainsifacilementàobtenir la poudre 
iirée. 

[Jne grande pratique dans l'inspection des roches 
i*met de fixer immédiatement, sans analyse, la 
leur de chacune d'elles en bitume. Ainsi, dans un 
voi de 200 à 300 tonnes, cette teneur peut être sen- 
ilement différente pour les divers blocs, aussi au 
)ment du broyage décrit plus loin, des ouvriers 


— 27 — 

expérimentés soumettront-ils successivement à cette opé- 
ration les morceaux de roche aptes à produire la 
poudre nécessaire pour la destination indiquée. Mais, 
pour plus de sécurité, il est indispensable de vérifier le 
broyage en prélevant des échantillons que Ton soumet 
à l'analyse au fur et à mesure de leur production, de 
telle sorte que si les poudres obtenues ont des teneurs 
différentes l'on a la facilité de les mélanger dans les 
proportions voulues en les soumettant aux rotateurs 
(décrits plus loin). L'on a ainsi la certitude d'o[)érer 
sur une poudre de dosage parfaitement connu et le 
succès est certain s'il n'a pas été commis de fautes 
graves jusqu'après son emploi. 

Nous allons maintenant indiquer les diverses mani- 
pulations auxquelles est soumise la roche asphaltique 
dès son arrivée à l'usine. 


Concasseurs. 


Les roches sont d'abord amenées au concasseur, qui 
les désagrège, et de là reprises et envoyées au broyeur 
qui les pulvérise. Ce travail est exécuté mécaniquement 
avec des chaînes à godets, de même que la reprise de 
la poudre à la sortie du broyeur pour l'envoi au tami- 
sage. La poudre produite est déposée dans un hangar 
couvert, à l'abri des poussières, et les grains trop gros 
qui n'ont pas traversé le tamis sont repassés à nouveau 
au broyeur pour être réduits en une poudre plus fine 
qui devra passer au travers des mailles du tamis 
adopté. 

Les concasseurs employés à Tusage ci-dessus sont de 
constructions différentes. Tantôt ce sont deux cylindres 
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robustes en fonte, armés de dents et roulant à une 
vitesse uniforme ou à des vitesses différentes; tantôt 
ce sont des lames en fer ou acier, très rigides rendues 
solidaires, venant s'engager Tune dans l'autre et arti- 
culées sur un axe fixe. Le résultat est plus ou moins 
heureux suivant les machines employées. 

Le système qui doit être admis de préférence est 
celui qui désagrège la plus grande quantité de mor- 
ceaux de roche, car le concassage et la désagrégation 
étant exécutés dans de bonnes conditions, le broyage 
sera notablement facilité et un rendement plus impor- 
tant sera obtenu. 

Nous donnons la préférence au concasseur à cylin- 
dres armés de dents et marchant à des vitesses diffé- 
rentes. 

Broyeurs, 

A sa sortie du concasseur, la roche reprise par une 
chaîne à godets est envoyée au broyeur. Ce mouve- 
ment étant mécanique, Ton voit qu'il est nécessaire que 
l'ouvrier chargé d'alimenter le concasseur opère, d'une 
façon régulière, sinon le broyeur sera obstrué à cer- 
tains moments par une arrivée trop abondante, et fati- 
guera beaucoup en broyant mal, tandis qu'en d'autres 
moments l'arrivée de la matière peut ne pas être assez 
abondante, par suite la vitesse du broyeur s'accélérera 
et la production sera plus faible. Un peu d'intelli- 
gence et d'expérience suffisent à l'ouvrier chargé d'ali- 
menter le concasseur pour fournir approximativement 
la même quantité au broyeur, à la condition toutefois 
que ce dernier produise son maximum d'effet quel que 
soit le système adopté. 


Les broyeurs comme les concasseurs ne sont pas de 
même construction mais sont tous à force centrifuge et 
travaillent en projetant la roche concassée contre une 
ceinture dentée, suivant les systèmes de broyeurs Car- 
ter et Vapart, bu en projetant la roche contre deux cou- 
ronnes à jour, concentriques, emboitées Tune dans l'autre 
et marchant en sens inverse, comme dans le broyeur Carr. 

Le système à adopter est celui qui produira le 
maximum de travail en employant le moins de force, 
tout en procurant l'avantage d'un facile nett(îyage. 
Lorsque la roche est grasse et mouillée, la projection 
de la matière dans les angles ou contre les parties den- 
tées détermine des épaisseurs, et il est nécessaire de 
nettoyer de temps en temps. De même pendant les 
grandes chaleurs de l'été le bitume d'imprégnation se 
ramollit et les broyeurs se bourrent assez vivement. Le 
maximum d'effet utile est obtenu pour des tempéra- 
tures comprises entre 10 et 12° centigrades. 

Quand la température est aux environs de 0** ou 
au-dessous, le broyage est presque impossible à moins 
que l'on ne se trouve en présence de roches maigres, 
car l'eau de carrière contenue se congèle très rapide- 
ment en raison du courant d'air violent et glacial qui 
circule dans le broyeur; par suite un empâtement se 
produit. 

La vitesse des différents broyeurs est de 500 à 1,800 
tours à la minute. 

Autrefois l'on se servait, pour broyer l'asphalte, de 
meules et de cylindres roulant l'un sur l'autre. Ces 
divers systèmes ne donnaient que des poudres très im- 
parfaites et ils sont tous abandonnés. Ils ne pouvaient, 
du reste, que donner de très mauvais résultats avec des 
roches grasses. 
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Tamisage, 

Quelle que soit la régularité de la marche du broyeur 
et son bon fonctionnement, il y a toujours des grains- 
de roche qui échappent au broyage et tombent dans le 
réservoir de poudre broyée situé au-dessous II est donc 
indispensable d'avoir recours au tamisage afin d'élimi- 
ner la matière insuffisamment broyée et la soumettre à 
une deuxième opération. A cet effet, une chaîne à go- 
dets reprend la poudre dans le réservoir du broyeur et 
la remonte sur un tamis incliné, encastré dans un cadre, 
mobile autour d'un axe passant à son extrémité. 

Le ' mouvement est donné au cadre par une came 
qui transmet un petit mouvement au tamis en lui don- 
nant en même temps de petits chocs. Les mailles du 
tamis ont 5 millimètres et produisent de la poudre pou- 
vant passer dans un second à mailles de 2 à 2 millimè- 
tres 1/2. Ceci s'explique en raison de l'inclinaison de 
la grille, ensuite la poudre en glissant sur le tissu mé- 
tallique y adhère, ce qui augmente progressivement le 
diamètre des fils. Cette adhérence est d'autant plus 
grande que la roche est mouillée. Il convient donc de 
retirer de temps en temps ces tamis et de les brosser. 

La poudre broyée et tamisée tombe d'elle-même par 
un conduit et on la transporte au dépôt, tandis que les 
grains qui n'ont pas passé à travers le tamis incliné 
tombent par un second conduit et sont repassés dans 
le broyeur. L'on s'aperçoit que la grille de tamisage 
est empâtée lorsqu'il arrive par le conduit à grains 
insuffisamment broyés, de la poudre fine qui aurait 
dû passer à travers les mailles. 
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Chambre à poudre folle. 

Tous les broyeurs ont une conduite d'air et de 
poussières partant du broyeur et dirigeant ces der- 
nières dans une chambre close d'assez grandes dimen- 
sions où elles se déposent. Le dégagement d'air est 
nécessaire et diminue la résistance à la marche du 
broyeur. Les poussières très fines, ainsi entraînées sont 
de la poudre d'asphalte utilisable, mais il est nécessaire 
de la diviser le plus possible avant de la mélanger avec 
la poudre du dépôt. Elle porte le nom de Poudre folle. 


Décrépitoirs, — Rotateurs. 


L'on procède ensuite au chauffage de la poudre, la- 
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quelle prise dans le stock est chargée dans des appa- 
reils spéciaux nommés décrépitoirs et rotateurs. Quoi- 
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que ces derniers soient sur le point d'être exclusivement 
employés en raison de leur grand avantage sur les dé- 
crépitoirs qui ne chauffent qu'imparfaitement la poudre, 
nous décrirons successivement ces deux mécanismes. 

Le décrépitoir se compose d'une plaque de tôle re- 
présentant environ un tiers de cylindre fermé aux deux 
extrémités. Un foyer, une conduite de flamme en des- 
sous de cette tôle, côté bombé, et une cheminée, com- 
plètent l'appareil. 

Le décrépitoir amené à pied d'œuvre est assujetti, 
et, on introduit dans la partie concave P, de 500 à 
800 kilogrammes de poudre suivant sa contenance. 
L'ouvrier allume son feu qu'il doit conduire très régu- 
lièrement et avec la même intensité pendant toute la 
durée de l'opération. A partir du moment où Tappa- 
reil est en marche, la poudre doit être remuée et re- 
tournée constamment de telle façon que toutes les mo- 
lécules viennent successivement en contact avec la tôle 
chauffée. L'eau contenue dans la matière s'évapore et, 
après une heure de chauffage, la poudre a acquis en- 
viron 100®. A partir de ce moment sa température 
augmente rapidement, car dans la première période 
du travail, une partie de la chaleur était absorbée par 
l'évaporation. 

La poudre acquiert ainsi une température de 140® 
qui est celle d'emploi immédiat. Il importe, pendant 
cette deuxième période de chauffe, de ralentir le feu en 
le tenant très doux, afin de ne pas atteindre 180° qui 
est le point correspondant à un commencement de dis- 
tillation du bitume d'imprégnation, ce qui aurait, par 
suite, l'inconvénient d'altérer la qualité de la poudre. 
Cette distillation pouvant commencer à se produire 
vers 110° dans les molécules en contact direct avec la 
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tôle du cylindre surchauffé, nous recommandons uç 
brassage actif et continu de la matière. 


Température, 

Les ouvriers qui chauffent la poudre et en font une 
spécialité, sont généralement très îiabiles pour recon- 
naître si elle est purgée d'eau et la température qu'elle 
a acquise. Après en avoir prélevé une certaine quan- 
tité sur une pelle, ils en pressent à la main une poi- 
gnée. A quelques degrés près, ils apprécient ainsi sa 
température et le contrôle avec un thermomètre ne 
donne pas d'erreur appréciable. Les ouvriers peu 
expérimentés doivent se servir de ce dernier instrument 
pour suivre la poudre dès qu'elle dépasse 100 degrés. 

Lorsque cette température est inférieure à 100 degrés^ 
l'ouvrier suit l'évaporation de l'eau en plongeant un 
objet froid dans la masse, d'ordinaire une pelle, ou en 
présentant un récipient en verre dans lequel on a mis 
au préalable de la glace. L'on voit ainsi très facilement 
par la condensation qui s'opère, si l'eau de la poudre 
s'évapore en plus ou moins grande quantité. Les ouvriers 
habiles en présentant le dos de la main dans la fumée 
qui sort du rotateur sentent si l'évaporation se fait 
abondamment ou est terminée. Mais quelle que soit la 
quantité d'eau contenue dans la poudre, il est imprudent 
de hâter l'évaporation en activant trop le feu, la tôle 
arriverait à une température trop élevée et la poudre 
s'altérerait à son contact. 

La poudre chauffée non employée immédiatement 
est couverte avec une bâche afln d'empêcher le refroi- 
dissement. L'asphalte est un très mauvais conducteur 
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de la chaleur; aussi de la poudre chauffée à 140 degrés 
et bien couverte, peut rester plusieurs heures en ne 
perdant î\ la surface que quelques degrés de chaleur, 
tandis que l'intérieur de la masse garde la tempéra- 
ture primitive de 140 degrés. Nous avons fait, à diffé- 
rentes reprises, pendant l'été, des essais sur la poudre 
chaude bien couverte, et nous avons constaté qu'au 
bout de douze heures, la température s'était seulement 
abaissée de 8 à 10 degrés, à 10 centimètres de la sur- 
face. Elle était donc très utilisable; et, dans ce cas, il 
suffit de retirer cette couche de 10 centimètres d'épais- 
seur qui a pu perdre 20 à 2S degrés pendant les douze 
heures. 

La température qui convient le mieux pour l'appli- 
cation sur une chaussée, est celle de 135 à 140 degrés 
en été et 140 à 145 degrés en hiver. A 120 degrés et 
au-dessous, la poudre se pilonne très mal, il faut 
prendre de grandes précautions et opérer avec des pilons 
chauffés à une température au moins égale à celle de 
la poudre; de même les fouloirs et lissoirs doivent être 
très chauds. Les limites extrêmes auxquelles les poudres 
peuvent être employées sans danger sont 120 et 
150 degrés. 


Rotateurs. 

Le rotateur mécanique, qui a remplacé le décrépitoir, 
permet de chauffer d'un seul coup une plus grande 
quantité de poudre tout en la chauffant régulièrement 
et uniformément. Cet appareil se compose d'un cylindre 
en tôle fermé aux deux bouts sauf la partie centrale 
qui reste ouverte pour permettre le chargement et le 
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dégagement des vapeurs ainsi que celui des huiles 
volatiles. Ce cylindre qui possède une enveloppe fixe 
avec cheminée roule par ses extrémités sur des boulets 
engagés dans une gorge rapportée sur l'enveloppe flxe 
(voir planche I) ; il se trouve, en outre, placé à une 
certaine hauteur afin qu'un foyer roulant disposé en 
dessous puisse être remplacé par une voiture dans 
laquelle on déverse la poudre chaude à l'aide de deux 
portes pratiquées le long de la génératrice du cylindre. 
Pour que les résultats de l'opération soient satisfaisants, 
il est indispensable que l'intérieur de la tôle qui reçoit 
la matière, présente te moins possible d'aspérités qui 
seraient autant de lieux d'adhérence pour la poudre, 
laquelle serait, de ce fait, surchauffée et brûlée en ces 
points. 

Le diamètre intérieur du cylindre du rotateur ne 
peut guère être inférieur à 2 miitres. Celte dimension 
a été déduite de l'expérience. Par le calcul, il est 
facile de vérifier qu'elle ne peut être diminuée sans 
danger. En efTet, remarquons ce qui advient avec une 
masse de poudre d'asphalte placée dans un cylindre 
animé d'un mouvement de rotation. Si l'on opère la 
décomposition des forces solli- 
citant la masse et passant par 
le centre de gravité, l'on voit 
qu'avec un cylindre de petit 
diamètre la masse de poudre ' 
K arrivée en K' glissera d'un 
bloc en K ; et, lorsque le mou- 
vement sera commencé, la sur- 
face en contact se polira et le f,b j. 
glissement se continuera d'au- 
tant plus facilement. Avec un cylindre de dimension 
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convenable, non seulement le glissement est annulé, 
mais la poudre de la partie supérieure se détache peu 
à peu et vient rouler pour reprendre le pied de la 
masse. L'on conçoit qu'ainsi toutes les molécules de 
poudre se trouveront régulièrement et successivement 
en contact avec les parties du cylindre chauffé, ce qui 
permet une bonne évaporation de l'eau et une chauffe 
rationnelle. Pour apprécier l'état de la poudre, l'on 
opère exactement comme il a été dit aux décrépitoirs. 
La chauffe du rotateur doit être conduite régulière- 
ment sans coups de feu et avec du charbon flambant. 
Dès que la poudre est à 110 degrés, l'on accélère la 
marche de l'appareil afin de la laisser le moins de 
temps possible au contact de la tôle, dont la tempéra- 
ture s'accentue très vivement. L'on retire le foyer vers 
125 degrés en laissant le rotateur en marche. La chaleur 
emmagasinée par la tôle est suffisante pour porter en 
quelques minutes la poudre à 140 degrés. 


Mise de la poudre en tombereau et transpoi^t sur le chantier. 

On arrête le rotateur lorsque les portes sont au point 
bas, l'on amène la voiture, devant servir au transport, 
sous l'appareil et l'on ouvre les portes de ce dernier. 
La plus grande partie de la poudre chaude tombe dans 
la voiture et Ton remet le cylindre en mouvement afin 
d'en permettre l'évacuation complète, laquelle est, en 
outre, accélérée par une disposition spéciale des portes 
qui viennent frotter sur l'enveloppe suivant un plan 
incliné. La voiture est sortie et immédiatement recou- 
verte d'une bâche imperméable; l'on ferme les portes 
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du rotateur, et Ton peut recommencer une deuxième 
opération en remettant le foyer en place. 

La quantité que l'on peut chauffer dans un appareil 
de 2 mètres de diamètre et 2 mètres de long est de 
2.200 kilogrammes au maximum et de 1.200 kilo- 
grammes au minimum. La vitesse angulaire du rota- 
teur est de 103 degrés par minute. Après deux jours 
de marche, il est nécessaire d'en nettoyer complètement 
l'intérieur qui a pu garder dans les angles et sur les 
aspérités des parcelles de poudre surchauffées et brûlées 
par leur trop long contact avec la tôle. Sans cette pré- 
caution, ces parties brûlées qui parviendraient à se 
détacher se mélangeraient à la poudre saine dont elles 
détruiraient l'homogénéité. Quelques mois après l'exé- 
cution du travail de chaussée, il se produirait, en 
outre, des trous dans toutes les parties où seraient 
enclavées ces matières brûlées. 

Afin d'atténuer, dans la mesure du possible, les 
inconvénients résultant de la poudre qui se localise 
dans un angle ou sur un obstacle intérieur, l'on a 
imaginé d'imprimer des secousses au rotateur ou bien 
d'y déterminer des chocs à l'aide de^marteaux, mais ces 
essais n'ont pas donné les résultats qu'on en attendait. 
Le nettoyage fréquent est le procédé le plus pra- 
tique. 

Les voitures spéciales contenant la poudre chaude 
sont dirigées sur le lieu d'emploi. Elles sont de forme 
allongée, en tôle ou en bois doublés de tôle. Il est néces- 
saire, dans ce dernier cas, que la poudre chaude soit 
sur la partie métallique, attendu que le bois, désagrégé 
par la chaleur, laisserait lors du déchargement à la 
pelle, des fibres qui resteraient dans la poudre. Nous 
préférons, pour ce transport, des voitures en bois for- 
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mées d'une double paroi avec matelas d'air et doublées 
en tôle, 

La poudre se refroidit ainsi beaucoup moins, et arrive 
au lieu d'emploi dans de bien meilleures conditions. 


ARTiaE II 


Du bitume ou bral. 


Définition» 

Avant d'entreprendre la fabrication de l'asphalte 
coulé, nous allons indiquer de quelle façon on prépare 
le fondant appelé brai qui doit entrer dans sa compo- 
sition et qui n'est autre que du bitume libre. Le brai 
est un carbure d'hydrogène devant se rapprocher le 
plus possible du bitume d'imprégnation des roches. 
L'idéal serait de l'extraire de la roche même pour l'uti- 
liser à la fabrication de Tasphalte coulé. Cet essai a 
été fait, mais son prix de revient industriel est souvent 
élevé, et l'on a dû avoir recours à des mélanges don- 
nant comme résultat une composition approximative- 
ment analogue à celle du bitume naturel d'imprégna- 
tion. 

Des usines ont été établies, notamment en Italie, pour 
traiter les roches riches à l'aide du sulfure de carbone 
que l'on récupérait ensuite. Le résultat était heureux 
mais le sulfure de carbone étant très inflammable pré- 
sentait de grands dangers dans sa manipulation; en 
outre, il n'était pas possible d'obtenir une étanchéité 
absolue par les joints du tuyautage et par les robinets, 
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de telle sorte que la perte devenait très importante en 
dehors du grand danger d'explosion et d'incendie. 

Ces usines ont été abandonnées. 

Les autres dissolvants du bitume tels que les alcools, 
l'éther, l'essence de térébenthine sont moins énergiques 
et n'ont jamais reçu d'application industrielle. 

L'on rencontre aussi aux environs des mines d'as- 
phalte des molasses bitumineuses qui ne sont autre 
que des quartz, sable ou argile, agglomérés par du 
bitume presque toujours de même nature que celui 
d'imprégnation des asphaltes, ou roches calcaires exploi- 
tées dans la région. L'on a essayé de l'extraire en plon- 
geant ces molasses dans de l'eau bouillante. Ce procédé 
est plus économique que le précédent et devient pra- 
tique dès que la molasse contient de 8 à 12 0/0 de 
bitume libre. 

Le résultat obtenu ne correspond cependant qu'à la 
moitié de cette quantité, l'autre moitié restant attachée 
aux sables qui se précipitent au fond de la chaudière 
d'opération. Le bitume libre qui vient à la surface de 
l'eau n'est pas pur, il a entraîné et conservé en sus- 
pension- des grains de sable, de quartz ou d'argile. 
Mais il est facile d'en expulser une partie par décan- 
tation en le faisant chauffer dans une chaudière analo- 
gue à celle qui sert à fabriquer le brai. 

Dans certaines mines d'asphalte, il existe dans les 
roches très grasses des crevasses par où le bitume sort 
naturellement. Cela est avantageux, car il suffit de le 
recueillir. Quelquefois, ces suintements ont formé des 
dépôts plus ou moins importants qu'on recueille afin 
de les débarrasser de toutes les matières étrangères 
tenues en suspension. 

En Italie, notamment, dans la province de Chieti, 
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près de l'Adriatique, il existe des gisements de roche 
asphaltique très importants, qui sont même trop gras 
pour subir le broyage, car ils empâtent les appareils. 
On les exploite et on en extrait le bitume sur place 
d'une façon très primitive. 

A cet effet on se sert d'un cylindre en tôle formé 
hermétiquement d'un côté et muni d'une porte à l'autre 
extrémité. 

L'on place ce cylindre, incliné dans une sorte de four 
en ayant soin de disposer le côté de la porte à la partie 
inférieure de l'inclinaison. Il est ensuite rempli de 
roche très grasse et chauffé avec de la/oche bitumineuse 
qui sert de combustible. Le bitume de celle placée à 
l'intérieur du cylindre, sue, se dégage de la roche, et 
descend à la partie basse de l'appareil d'où il s'écoule 
par un petit orifice ménagé dans le fond. Les essences 
et gaz divers s'échappent par un tuyau d'évacuation fixé 
à la partie haute. 

L'écoulement du bitume terminé, l'on vide le cylindre 
et l'opération est renouvelée sans interruption. 

Ce procédé est très économique et d'un bon rende- 
ment si la roche est abondante et extraite à bon marché. 
Par vingt-quatre heures, Ton traite deux tonnes de 
minerai qui donnent 250 kilogrammes de brai pour trois 
tonnes de roche brûlée. 

Ces 250 kilogrammes de brai brut perdent au raffi- 
nage, tant en eau qu'en matières étrangères, 20 0/0 de 
telle sorte que l'on a obtenu 200 kilogrammes de brai 
prêt à être livré au commerce. Avec une batterie de 
quatre cylindres accouplés deux à deux dans un four, l'on 
obtient 800 kilogrammes de brai bon pour l'emploi. 

A part ces cas spéciaux de molasses très riches en 
brai, et d'extraction directe de la roche par le procédé 
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primitif ci-dessus, le brai employé industriellement est 
un brai fabriqué mais dont les éléments doivent donner 
un produit se rapprochant du bitume d'imprégnation 
des roches que Ton se propose d'employer. Les points 
de fusion et de distillation doivent être sensiblement 
les mêmes. 

Manière de reconnaître la valeur d'un brai. 

Un brai de bonne composition doit présenter les 
qualités que nous avons indiquées pour le bitume 
d'imprégnation des bons asphaltes, être tenace, élas- 
tique, se ramollissant un peu à la température de 15 à 
20 degrés, et encore nerveux à la température de degré, 
tout en ne cassant pas comme une matière sèche. Sa 
couleur doit être d'un beau noir avec reflets rose pâle, 
lorsqu'on examine lacassure.Alatea)pératurede40degrés 
il devient très mou et coulant à 50 degrés. On reconnaît 
qu'il est de bonne qualité si, à cette température, un 
doigt trempé dans la matière et retiré aussitôt en entraîne 
une partie sous forme d'un fil s'allongeant constamment 
mais sans se rompre. Un échantillon à 40*^ doit pouvoir 
s'allonger en un fil mince cassant en pointe, ce fil doit 
être pur sans présenter de nœuds ce qui serait l'indice 
de la présence de matières étrangères. 

La densité du brai contenant encore en suspension 
20 ou 25 0/0 d'argile fine est de 1.020 à 1.030 kilo- 
grammes. Au-dessous de ce poids il est généralement 
trop sec, quoique assez pur, et rendra les asphaltes 
cassants aux températures de Thiver et mous pendant 
les chaleurs de l'été. 

L'odeur des brais de bonne qualité est douce et 
agréable quand on le chauffe jusqu'à 150 degrés. 
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point où commence la distillation de certaines essences 
dont les odeurs sont loin d'être désagréables. Même 
jusqu'àSOO degrés les vapeurs rappellent les essences déga- 
gées au moment où commence la distillation, mais à 
partir de cette température, la distillation devient abon- 
dante et une odeur gênant la respiration se développe. 
La température continuant à monter, les produits de la 
distillation donneront des vapeurs de plus en plus acres 
et le brai finira par s'enflammer. 

L'odeur d'un brai, chauffé sur une pelle en fer est 
un indice important pour reconnaître sa qualité. Les 
personnes du métier s'y trompent rarement. Quant à 
sa pureté, il suffit de l'analyser en éliminant le bitume 
ou carbure d'hydrogène à l'aide du sulfure de carbone, 
comme on le fait pour les asphaltes. Ces analyses faites 
avec soin donnent des résultats suffisamment exacts 
pour les besoins industriels. 


B7^ai de Tnnidad. 

Les brais que nous estimons les meilleurs et qui se 
rapprochent le plus de ceux d^imprégnation des bons 
asphaltes, Val-de-Travers, Seyssel et Sicile sont for- 
més d'environ 70 0/0 [de Trinidad pour 30 0/0 de 
goudron de schiste d'Autun. Il existe dans une île des 
Antilles, l'île de la Trinité, de très grands lacs dessé- 
chés, lesquels ont été remplis pendant une éruption 
volcanique par un bitume très sensiblement de même 
nature que ceux d'imprégnation des roches des bons 
asphaltes. C'est le bitume de ces lacs qui porte le nom 
de Tnnidad ou bitume de la Trinité. A l'état natif, il 
conlienf de grandes quantités d'argile, de plantes, etc., 
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son aspect est jaune, rougeâtre, tigré noir. Aussi ne le 
reçoit-on en Europe qu'après qu'il a été débarrassé d'une 
partie de sa gangue argileuse. 

Le Trinidad, épuré sur place, est logé dans des fûts 
très légers qui n'ont d'utilité que dans les pays chauds, 
car, en France, les blocs dépouillés de leur enveloppe, 
se déforment très peu, même par les fortes chaleurs de 
l'été, Nous avons remarqué que, jusqu'à 25 degrés,les blocs 
ne subissaient guère l'influence de la température. Le 
bitume de ces blocs épurés contient encore de 35 à 40 0/0 
de gangue argileuse, ce qui le rend très cassant à basse 
température. La cassure est conchoïde, comme celle du 
brai. 

Il est donc nécessaire de le débarrasser d'une partie 
de cette argile très fine, nuisible à sa qualité, pour 
obtenir un brai qui n'en contienne qu'un maximum 
de 20 à 25 0/0, quantité qui n'est pas nuisible pour 
l'asphalte coulé. 


Goudron de schiste. 

Le goudron de schiste, préparé à Autun et dans les 
environs, est extrait des schistes bitumineux abondants 
dans cette région. On le distille vers 20O.degrés et l'on en 
extrait des huiles légères et des huiles lourdes employées 
dans l'industrie. Le résidu de cette distillation donne 
des goudrons portant le nom de goudrons de schiste. 
C'est un carbure d'hydrogène liquide à 20 ou 25 degrés 
qui s'allie très bien avec le Trinidad pour former un 
brai analogue à celui des meilleures roches d'asphalte. 


d.- 
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Fabiication du brai, 

La fabrication du brai se fait dans des chaudières ana- 
logues à celles utilisées pour la fabrication de l'as- 
phalte coulé, mais dans lesquelles on a disposé des 
hausses destinées à combattre un danger de fabrica- 
tion. De plus, il est nécessaire que la chaudière à brai 
soit revêtue extérieurement d'une chemise en briques 
réfractaires, afin de régulariser la chauffe et éviter les 
coups de feu qui seraient préjudiciables. 

L'arbre, placé suivant Taxe de la chaudière, porte des 
bras à palettes destinés à remuer les mélanges; il 
tourne, d'un côté, dans un manchon fixé à l'intérieur 
et, de l'autre côté, dans un second manchon formant 
presse-étoupe afin d'éviter l'expansion au dehors, du 
liquide chauffé. Les palettes doivent toujours atteindre 
et même dépasser le niveau de la matière renfermée 
afin que le malaxage de toute la masse soit opéré dans 
de bonnes conditions. 

L'extrémité de l'arbre, à sa sortie de la chaudière, 
est munie d'un engrenage actionné par un arbre à vis 
sans fin, supportant deux poulies : l'une fixe, transmet- 
tant le mouvement, et l'autre folle. 

Le foyer est disposé du côté de l'engrenage. A l'autre 
bout de la chaudière est fixé un robinet distant d en- 
viron 15 centimètres du fond, afin de permettre à l'ar- 
gile et aux autres corps étrangers de se déposer dans cet 
espace et J'y rester lorsqu'on décante le brai. 

En combinant les mélanges de Trinidad et de gou- 
dron de schiste, l'on peut obtenir un brai plus ou 
moins gras suivant la pureté du Trinidad et suivant la 
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quantité de schiste en mélange. Les proportions sui- 
vantes sont celles que nous avons adoptées et elles 
peuvent convenir pour l'utilisation du brai dans les 
pays chauds comme dans les pays froids. 

Cependant, dans les premiers, l'on pourra diminuer 
légèrement la proportion de goudron de schiste que 
l'on augmentera dans les pays froids, afin d'obtenir la 
matière qui convient aux températures extrêmes qu'elle 
doit supporter. Dans les pays tempérés nous avons 
adopté les proportions suivantes : 

Bitume épuré de la Trinité ou Trinidad 

net 2^8,100 

Goudron de schiste d'Autun net 900 

Total 3»^«,000 

Ces 3.000 kilogrammes nous donnent, en moyenne, 
après épuration, 2.532 kilogrammes de bitume ratfiné 
contenant de 20 à 25 0/0 d'argile très fine sans danger 
pour l'asphalte coulé. 

Les pertes se décomposent comme suit : 

8 0/0 du Trinidad restés au fond de la chaudière 

(argile) 168»^»,000 

40 0/0 provenant de l'évaporation de Teau 
et pertes diverses 300^«,000 

Total .... 468^8,000 


En employant un Trinidad plus pur et un goudron 
de schiste dont les sous-produits ont été retirés de i 50 
à 200 degrés, ces 468 kilogrammes de pertes peuvent être 
réduits de 20 à 30 0/0. 
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Mélanges, 

La chaudière étant chaude, l'arbre des malaxeurs est 
mis en mouvement. Un tour complet à vide est préala- 
blement effectué, afin de s'assurer qu'il ne se produit 
pas de résistances anormales et l'on met immédiate- 
ment 1.000 kilogrammes environ de Trinidad. Dès que 
cette quantité est fondue, la deuxième quantité restante 
est ajoutée. 

Lorsque le tout est liquide, il est versé la moitié du 
goudron de schiste, soit 450 kilogrammes. On laisse 
ainsi les matière s se malaxer pendant une heure au 
moins. Il est ensuite ajouté le complément du goudron 
de schiste à petites doses, en surveillant attentivement 
l'effet produit sur la masse liquide. 

Il arrive quelquefois que le goudron de schiste con- 
tient un peu d'eau, laquelle, en se réduisant en vapeur, 
produit, pendant l'échappement, une ébuUition tumul- 
tueuse de toute la masse. Le brai mousse, monte et 
déborderait au-dessus des hausses de la chaudière, si 
l'on n'aidait au dégagement de cette vapeur d'eau. 
L'ouvrier, dès qu'il s'aperçoit de cet effet, remue vive- 
ment, sans arrêter, la masse mousseuse à l'aide d'un 
bâton. 

Il facilitera ainsi l'évacuation de la vapeur d'eau et 
des huiles volatiles qui pourraient rester dans le brai» 
Cette effervescence diminue ainsi progressivement et la 
surface du liquide redevient stable, sans production de 
mousse. L'on peut alors verser une petite quantité de 
goudron de schiste et continuer jusqu'à épuisement de 
la dose à introduire dans la chaudière. 
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L'ébuUition tumultueuse ne se produit que très peu 
ou pas avec le Trinidad, refifervescence n'étant occa- 
sionnée que pendant l'introduction du goudron de 
schiste. Cette opération sera conduite avec beaucoup de 
prudence et, si des craintes sont prévues, le schiste ne 
sera introduit que par petites quantités. 

Le brai étant bien malaxé et bien chaud, ce qui se 
reconnaît aux vapeurs blanches dégagées à sa surface, 
l'on met bas les feux du foyer et la marche des ma- 
laxeurs est arrêtée. 

La chemise en briques réfractaires qui enveloppe la 
chaudière a emmagasiné assez de chaleur pour main- 
tenir le brai à la température de l'arrêt. Il peut ainsi 
être laissé au repos pendant deux heures consécutives, 
ce qui permettra aux matières étrangères et à une 
portion de largile contenue dans le Trinidad de se dé- 
poser au fond. 

La matière qui ne contiendra plus que de 20 à 25 0/0 
d'argile est alors extraite. 

Cette dernière opération sera faite par le robinet fixé 
à l'extrémité basse de la chaudière. L'ouverture de ce 
robinet doit être protégée en dedans par une crépine 
percée de grands trous permettant l'écoulement du 
brai, mais arrêtant les bois et corps un peu gros qui 
pourraient obstruer les orifices de dégagement. Un ou- 
vrier soigneux inspecte toujours le dessus du liquide 
avant de l'extraire et en retire les bois, bondes de fûts... 
etc., qui surnagent. 

Température. 

La température à laquelle le brai est extrait de la 
chaudière est d'environ 180°. A partir de 160° les va- 
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peurs blanches, dont nous avons parlé, commencent à 
se dégager et augmentent avec la température, A 180**, 
elles se dégagent en assez grande quantité; il est alors 
prudent de ne plus accélérer le chauffage. Leur odeur 
est du reste très caractéristique ; ainsi de 160® à 180% elle 
est assez agréable et ne gêne nullement la respiration ; 
mais, dès que cette température est dépassée et appro- 
che de 200"*, l'odeur devient de plus en plus acre. Au- 
dessus de 200"*, les vapeurs blanches deviendraient 
jaunes et on courrait des risques d'inflammation de la 
matière. 

Chauffage. 

Le chauffage doit être mené très régulièrement. 
Cependant au début de l'opération, le feu peut être 
activé afin d'amener la fusion du Trinidad. Mais dès 
l'introduction du goudron de schiste, il doit être mené 
très doucement. Une demi-heure après, la température 
du mélange approchant de 160®, l'on commence à 
voir et sentir les vapeurs blanches qui se dégagent. 11 
faut alors ne conserver que très peu de feu et même le 
couvrir avec des cendres lorsque la température s'élève. 

Si la chemise en briques réfractaires donnait trop de 
chaleur et faisait monter la température du liquide, il 
faudrait laisser les portes du foyer ouvertes. 

Pour opérer dans de bonnes conditions, deux cuis- 
sons par vingt- quatre heures sont suffisantes. 

Coulage en fosse. 

Le brai est extrait de la chaudière et conduit à Taide 
de tuyaux dans une fosse de 60 à 70 centimètres de 
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profondeur, placée à proximité. L'extrémité du tuyau 
est appuyée sur une crépine à bords relevés de 10 à 
12 centimètres percée de trous de 8™/°^ environ et 
supportée à hauteur du niveau supérieur de la fosse. 

Les matières étrangères, qui ont pu passer par la 
crépine de la chaudière, viennent se déposer sur celle 
de la fosse et sont retirées, l'opération terminée. L'on 
recommence aussitôt une deuxième opération et l'on 
peut sans inconvénient en faire six sans nettoyer la 
chaudière, surtout si le Trinidad a été sérieusement 
épuré sur le lieu d'origine. 

La fosse est construite en béton de ciment, recouvert 
d'un bon enduit également en ciment. Afin de prévenir 
l'adhérence du brai sur les parements de la fosse, on y 
étend une couche de 2 centimètres environ d'asphalte 
broyé. L'eau, qui pourrait y être contenue, doit être 
expulsée, car elle pourrait faire mousser le brai qui 
déborderait. 


Coulage en fûts. 


Le coulage en fosse est plus simple et plus pratique, 
s'il doit être employé à l'usine. Mais, pour être livré au 
commerce, le brai doit être mis en fûts. Cette opéra- 
tion demande quelques précautions. Les fûts sont dé- 
foncés et placés verticalement, le fond devant être remis 
en place après l'introduction du brai. Ils devront être 
bien purgés de l'eau qui pourrait y être renfermée. Le 
brai extrait dans un baquet à deux poignées est versé 
dans chaque fût, à moitié ou aux deux tiers de la hau- 
teur. La matière monte toujours un peu car les douves 

4 
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rendent, par l'effet de la chaleur, l'eau dont elles sont 
imprégnées. 

L'ébuUition est d'autant plus forte que les douves 
sont plus humides. Ce mouvement ascensionnel étant 
arrêté et le liquide étant redescendu à sa hauteur nor- 
male, l'on remet par intervalles une certaine quantité 
de bitume chaud jusqu'à ce que le fût soit bien plein. 
Le refroidissement occasionnera une légère descente du 
brai, ce qui permettra la mise en place du fond. Cette 
dernière opération sera rendue plus facile vingt-quatre 
heures après le remplissage, alors que le tout sera à 
peu près refroidi. 

Les fûts ainsi préparés sont livrés au commerce. 


ARTICLE m 
Asphalte coulé, neuf. 

Asphalte pur en pains avec povdre de roche. 

Nous avons dit au chapitre 1®"* que l'asphalte en roche 
était broyé à la mine et mis en pains pour être expé- 
dié aux usines de consommation. Quelquefois ces pains 
sont fabriqués aux usines mêmes avec de la poudre de 
roche ou des relevages de comprimé des chaussées par- 
faitement nettoyé. Lorsque cet asphalte coulé pur doit 
être employé dans l'usine. Ton se contente de le mettre 
en galettes sur des aires disposées à cet effet en inter- 
posant une légère couche de poudre d'asphalte pour J 
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empêcher que la matière n'adhère au sol. La roche doit 
être broyée, cela est nécessaire vu qu'elle contient 
quelquefois des cristallisations calcaires et des parties 
blanches de carbonate de chaux qui ont été réfractaires 
au brai d'imprégnation et formeraient autant de grains 
plus ou moins gros, isolés dans la masse, ce qui nui- 
rait à l'homogénéité. Au broyage, toutes ces parties 
qui n'ont été qu'enveloppées par le bitume naturel sont 
réduites en poudre fine et soudées ensuite par le bi- 
tume additionné. Quand elles sont en faible quantité, 
l'on n'en retrouve pas de traces dans les pains; mais, 
si la proportion en était trop forte, la qualité s'en res- 
sentirait et l'asphalte pur présenterait le caractère d'an 
asphalte sablé avec du gravier très fin. 

L'on connaît d'avance la quantité de poudre que l'on 
peut faire entrer dans une chaudière, quantité déter- 
minée par le volume occupé par les malaxeurs à leur 
point haut. Ces malaxeurs, la chaudière étant pleine, 
doivent toujours dépasser de deux centimètres au moins 
le niveau de la matière, sans cela le malaxage se ferait 
dans de mauvaises conditions et présenterait des incon- 
vénients. La teneur de la poudre employée, est égale- 
ment connue, ce qui permet de déterminer la quantité 
de brai à additionner pour une quantité de poudre 
donnée. 

Supposons que l'on puisse traiter 5.000 kilogrammes 
de poudre de Val-de-Travers, d'une teneur moyenne de 
8 0/0 de bitume. L'expérience a démontré qu'il suf- 
fit de S ou 6 0/0 de brai de bonne qualité pour obtenir 
un mastic de très bonne composition, donnant des 
pains d'une teneur moyenne de 12 à 13 0/0, la diffé- 
rence ayant été perdue par évaporation et distillation. 
Des pains ainsi dosés ne se déforment pas aux tempe- 
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Europe et ont un très bel aspect. La teneur 
des pains n'a qu'une importance secondaire, 
d'augmenter ou diminuer la quantité de brai 

lors de la préparation de l'asphalte coulé 
ication. 

s 5.000 kilogrammes de poudre, l'on pèsera 
■ammes de brai, soit 60/0. Il en est d'abord 

150 kilogrammes dans la chaudière chaude ; 
itité étant fondue, l'on ajoute en une seule 
t kilc^ramraes de poudre. Celle-ci et le brai 
u bout d'un quart d'heure, une masse qui 
sur l'arbre ainsi qu'autour des malaxeurs, 
ne de chauffer en maintenant toujours l'arbre 
ment, La chaleur gagne ainsi progressivement 
masse et ramollit le bitume imprégnant les 

d'asphalte broyé. Peu à peu cette masse se 
3US forme de pâte noire qui est de l'asphalte 
liquéfaction s'accentue avec la chaleur acquise 
udre. 

;ière introduite étant devenue pâteuse, l'on 
;cessivement le restant du brai, soit 150 kilo- 
et les 2.500 kilogrammes de poudre formant 
ment de la chaîne de la chaudière. 
3e redevient pâteuse, puis liquide comme pré- 
it, et prend son niveau dans la chaudière à 
centimètres au-dessous du point haut des 
)n laisse cuire la matière pendant une période 
ires en tenant un feu régulier. (Le mot cuire 
me de métier, il est impropre, car la matière 
s, elle accumule dans toutes ses molécules la 
Écessitée pour la formation d'un tout homo- 

ette dernière opération, l'asphalte est devenu 
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liquide sous forme de pâte longue, moelleuse et homo- 
gène. 

Les ouvriers reconnaissent que la cuisson est com- 
plète (il serait plus exact de dire VhomogénéUé)Aovsqu'\xn 
bâton plongé dans la masse en est sorti sans entraîne- 
ment de matière après y avoir pénétré très facilement. 
Une petite quantité, retirée à l'extrémité d'un bâton, 
s'allonge en un mince filet présentant une parfaite 
cohésion. 

Des pains bien homogènes ainsi qu'un asphalte, à 
pâte longue, ne présentant pas de retrait à remploi, ne 
sont obtenus que par le rendement maximum de deux 
chauffes de chaudière en vingt-quatre heures. 

La cuisson terminée, l'extraction est opérée par une 
porte ad hoc, placée au point bas de la chaudière, et 
l'on coule en galettes ou en pains suivant le cas. Les 
moules ont été, au préalable, placés sur une aire plane 
en béton, saupoudrée à la poudre de roche, afin de 
prévenir l'adhérence sur la surface. 

Les moules, formés de deux pièces avec empreintes, 
ont été enduits intérieurement avec de l'argile liquide, 
ou, ce qui est préférable, avec de la suie mouillée, 
afin d'éviter le collage de l'asphalte. Quelquefois on 
imprime en creux, sur la surface chaude, une marque 
d'origine. Cette dernière opération sera plus sûrement 
réussie après un léger refroidissement, en ayant soin 
de projeter immédiatement de l'eau sur la surface 
imprimée. 

Afin d'éviter toute déformation, ces pains sont dé- 
moulés à froid. 


i--:r 
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Asphalte en pains avec Vasphalte comprimé. 

Lorsque, au lieu d'être de la poudre de roche, l'as- 
phalte est comprimé, l'on opère exactement de la 
même façon et avec les mêmes quantités. Cependant, 
si le relevage d'asphalte comprimé est gras et contient 
plus de 8 0/0 de bitume, l'on diminue la quantité de 
brai à additionner. Cet asphalte comprimé, qui a été 
broyé pour exécuter un revêtement de chaussée, n'a 
nullement besoin de subir à nouveau cette dernière 
opération* On le casse en morceaux de moyenne gros- 
seur qui ne produiront pas de coinçage entre les palettes 
et la chaudière. 

Dès que la chaleur commence à le pénétrer, son 
bitume se ramollit et il tombe en poussière en présen- 
tant absolument l'aspect de la poudre de roche broyée. 
Il est nécessaire d'attendre, pour opérer la deuxième 
partie du chargement d'une chaudière, que toute la 
masse ayant bien pris la chaleur, soit réduite en poudre 
fine et préférablement arrivée à l'état pâteux. 

La méthode que nous venons d'indiquer pour le 
chargement de la chaudière n'est pas arbitraire, elle 
n'est qu'un résultat d'expériences et d'essais. Ainsi, si 
l'on introduisait en une seule fois la quantité totale 
de brai et seulement la moitié de la charge de poudre, 
le brai envelopperait certaines parties de poudre qui 
n'auraient pas pris suffisamment de chaleur et forme- 
rait des boules de poussière d'asphalte qui ne se ré- 
duiraient pas et qui seraient retrouvées en boules après 
la cuisson sous forme de poudre pure à l'intérieur, 
(enveloppée extérieurement de brai calciné. 
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Le même effet se produirait avec du relevage de 
comprimé en trop faible quantité pour la proportion 
de brai correspondante. Outre ces inconvénients, les 
organes de la chaudière, quoique , robustes, fatigue- 
raient trop, et l'on aurait des ruptures de bras ou des 
torsions dans l'arbre des malaxeurs. Il est donc néces- 
saire que la quantité de brai introduite corresponde à 
celle de la matière qui doit Fabsorber, et le charge- 
ment ne doit être repris que lorsque lasphalte est bien 
délayé et ramené à l'état pâteux et homogène. 

Pour employer les termes de métier, il faut que la 
poudre ou le relevage d'asphalte bourrent après chaque 
chargement. 


Dosage. 

Nous avons admis pour de la poudre du Val-de- 
Travers la proportion d'environ 6 0/0 de brai à ajou- 
ter. Si la poudre était plus riche, cette quantité devrait 
diminuer. En employant du Seyssel ou du Frangy 
d'une teneur en bitume de 6 0/0, il faudra ajouter 
environ 8 0/0 de brai pour obtenir une matière de 
bonne qualité. Un brai contenant des parties volatiles 
doit être employé en plus grande quantité. Des pains 
de bonne qualité ne doivent que peu se déformer aux 
plus fortes chaleurs de l'été et ne pas se fendre aux 
gelées de l'hiver. Ces appréciations constituent l'indice 
de leur dosage rationnel avec des brais de très bonne 
qualité, et les produits obtenus donneront de bons 
résultats à l'emploi. 
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Température. 

La température de la matière, prête à la mise en 
pains ou en galettes, est de 180 degrés environ. A une 
température supérieure, le contact des parois de la 
chaudière risquerait de la dessécher et pourrait donner 
des parcelles altérées, dénommées brûlé^ tandis qu'à 
une température inférieure elle resterait courte, cas- 
sante, et pourrait produire des retraits à l'application. 
La chauffe doit toujours être régulière afin d'éviter les 
coups de feu sur les tôles et la production des distilla- 
tions partielles. 

Les ouvriers reconnaissent la bonne marche de leur 
chaudière aux bulles de vapeur blanche qui viennent à 
la surface de la pâte. Jamais ces vapeurs ne doivent 
présenter une teinte jaunâtre et devenir acres, ce serait 
l'indice d'une chauffe trop énergique et d'un commen- 
cement de distillation. 


Description d'une chaudière à bitume. 

La chaudière à asphalte coulé se compose, comme 
la chaudière à bitume, d'un demi -cylindre fermé aux 
deux bouts et traversé au centre par un arbre à bras 
muni de palettes destinées au malaxage des matières. 
(Voir planche 2.) Ce demi-cylindre est prolongé verti- 
calement des deux côtés, de telle sorte que les deux 
bords supérieurs, situés sur le même plan horizontal, 
dépassent de 1 centimètres environ le point haut des 
palettes. L'arbre tourne dans un manchon fixé sur un 
des fonds de la chaudière, il est supporté en son mi- 


jDe entretoise formant palier et sort de la 
par un manchon fixé en dehors. L'extrémité 
porte un engrenage actionné par un arbre à 
n muni à son extrémité de deux poulies dont 
îxe et l'autre foUe. Les bras sont en fer, de 
à tout autre métal ; ils portent, d'un côté 
e et, de l'autre, une fourche qui vient s'em- 
ur un arbre carré portant une empreinte. Un 
ulon maintient le bras qui est fixé à chaud, 
donne une rigidité plus forte sur l'arbre. 
encc a démontré que les palettes ne doivent 
à plus de deux centimètres de la tôle de la 
Tous les organes doivent être robustes, de 
périeure et établis très solidement, car un 
eut avoir des conséquences très grandes et 
le nombreux désordres. Un couvercle, dans 
té ménagé un tuyau d'échappement des va- 
ne la chaudière. 

ige se fait par une porte à frottement adaptée 
las de la chaudière qui est toujours inclinée 
imètres vers cette porte d seule fin de facili- 
îment. Elle repose, en outre, sur une voûte 
imètres plein cintre, en briques réfractaires, 
îUe des carneaux de fumée sont ménagés. Les 
i de ces derniers sont croissantes dans la 
lu fojer à la cheminée. Cette disposition em- 
iméequi tend toujours à monter en prenant 
urt chemin, de passer en trop grande quan- 
; premiers carneaux, car elle chaufferait peu 
i la chaudière et trop énergiquement les 
cheminée de 6 centimètres, également en 
fraclaires, enveloppe la tôle et sert de régu- 
haleur. Le foyer est placé du côté de l'engre- 
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et assez bas afin d'éviter l'ardeur du rayonne- 

is donnons un plan connu de la dtsposUion d'une 
ière à bitume en service dans plusieurs usines, 
isommation de combustible nécessaire à la produc- 
le 1.000 kilogrammes d'asphalte coulé pur est 
ron 2S0 kilogrammes et, la dépense correspon- 
('■tant un facteur important dans le prix de re- 
l'on a étudié et mis en pratique différentes dis- 
ïns de chauffe qui ont donné des résultats très 
ciables. Une combinaison de notre invention ne 
a entraînés qu'à la faible dépense de 100 kilo- 
nes de charbon par 1 .000 kilogrammes d'asphalte 
it. Tous les industriels, qui se sont spéciahsés 
la question de l'asphalte, emploient divers pro- 
de chauffe et fabrication qui sont leur propriété 
inelle et qu'ils gardent avec un soin jaloux. C'est, 
ite.le fruit de leurs efforts et de leurs recherches, 
e saurait, par suite, les en blâmer. 
is avons dit que l'asphalte coulé pur n'est mis 
ns qu'aux usines inslallées à proximité des mines 
s, tandis que dans les usines de consommation 
Ite opération n'est qu'exceptionnelle, l'on fabrique 
ement l'asphalte sablé, lequel est extrait dans 
îitures spéciales appelées locomobiles, qui le trans- 
it sur le lieu de son application. C'est une écono- 
le main-d'œuvre, car une refonte est évitée. 


Fabrication de l'asphalte coulé sablé. 

ir celte opération, on diminue proportionnelle- 
les quantités indiquées dans la fabrication de 
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l'asphalte pur afin de ménager assez de place au gra- 
vier nécessaire au sablage de la matière. Ainsi, dans 
la chaudière à bitume que nous avons admise comme 
opérant sur 5.000 kilogrammes de poudre de roche ou 
asphalte comprimé, l'on mettra seulement 3.000 kilo- 
grammes de poudre ou asphalte comprimé, 180 kilo- 
grammes représentant 6 0/0 de brai. L'on fabriquera 
l'asphalte coulé pur comme il est dit plus haut, et, au 
bout de trois à quatre heures, la matière sera liquide 
et prête à recevoir le gravier. 

Le sablage consiste à introduire dans l'asphalte coulé 
du gravier purgé de sable et, autant que possible sili- 
ceux, de façon qu'il soit distribué à peu près égale- 
ment dans la masse. Les prescriptions souvent impo- 
sées sont de 2 à 4 millimètres comme dimensions. 
Nous estimons qu'elles correspondent à un gravier peu 
consistant qui divise trop l'asphalte et lui fait perdre 
une portion notable de sa ténacité. Les dimensions de 
2 à 6 millimètres conviendraient infiniment mieux, 
l'usure serait la même, et l'on ne serait pas obligé 
d'ajouter une aussi forte proportion de brai pour 
sabler, ce qui a l'inconvénient de donner un mastic 
trop peu résistant pendant l'été. Les proportions que 
nous indiquons ne sont pas absolues, et, en se tenant 
approximativement dans ces limites, la fabrication sera 
excellente, 

Avant de procéder au sablage, l'on ajoute en brai 2 
ou 4 0/0 de la quantité de poudre employée suivant la 
grosseur et la quantité de gravier qu'on se propose 
d'y faire entrer. Cette addition de brai a pour but de 
rendre la matière plus grasse afin qu'après l'opération 
du sablage la pâte présente la malléabilité nécessaire 
pour une bonne application. Il appartient seul à Ton- 
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vrier fabriquant, de juger la quantité nécessaire qu'il 
diminuera ou augmentera suivant le résultat obtenu. 
La moitié de la quantité totale de gravier à introduire 
est d'abord étendue dans la chaudière au-dessus de 
l'asphalte ; on laisse brasser et mélanger le tout. Le 
sablage refroidit naturellement la matière, et, si le 
gravier est un peu humide, il n'a que l'inconvénient 
de la refroidir un peu plus ; aussi, doit-on légèrement 
pousser la chauffe pendant cette opération afin de rega- 
gner vivement la température perdue. Le complément 
de gravier est ensuite versé et on laisse le tout se ma- 
laxer à nouveau. Lorsque le gravier ne descend pas, 
ce qui arrive si la matière est presque au niveau supé- 
rieur des malaxeurs, l'on y aide en brassant. Cette der- 
nière opération consiste à faire descendre le sable dans 
la matière avec un bâton. 

A partir de ce moment, six heures sont largement 
suffisantes pour obtenir une matière cuite à point et 
donnant toutes les garanties d'homogénéité et d'élasti- 
cité nécessaires à une bonne application. Le feu pendant 
ce malaxage doit être conduit plus doucement; et, si 
la matière devenait trop chaude, il serait nécessaire de 
le modérer. 

L'ouvrier s'assure qu'elle a acquis les qualités dési- 
rées en y plongeant un bâton pointu. Si la pâte est bien 
homogène, bien cuite avec la teneur en brai nécessaire, 
le bâton ressort lisse sans qu'il y ait eu adhérence. 
S'il y a trop de brai, le bâton ramène de la matière 
autour de sa surface; s'il n'y en a pas assez, l'on éprouve 
une certaine résistance à faire entrer le bâton. L'on 
juge également très bien, au grincement de ce dernier 
entrant dans la masse, s'il y a suffisamment de sable. 

Lorsque Ton reconnaît que la quantité de brai est 
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trop considérable, l'on peut dégraisser la matière en 
additionnant une certaine quantité de gravier; elle sera 
probablement, ainsi, un peu trop sablée, mais cela est 
préférable, car le résultat de l'application sera supérieur 
à celui obtenu avec une matière trop grasse. La dureté 
de la matière peut tenir à plusieurs causes : 

l^ A. une chauffe insuffisante n'offrant pas la tempé- 
rature voulue. Il suffit dans ce cas de pousser légère- 
ment le feu et elle deviendra très bonne au bout d'une 
demi-heure. 

2® Sa fabrication a été faite avec un feu trop ardent 
qui a produit une certaine distillation du brai, lequel 
n'est plus en quantité suffisante pour donner à l'asphalte 
la souplesse voulue. 

3"" La quantité de brai a été réellement insuffi- 
sante. 

Dans ces deux derniers cas, il suffit, si les malaxeurs 
dépassent encore la matière de quelques centimètres, 
d'ajouter quelques kilogrammes de brai pour l'amener 
au point voulu. Mais si les malaxeurs ne dépassent 
plus ce niveau il faut bien s'abstenir d'en remettre car 
il resterait à la surface sans se prêter au mélange, et 
l'on n'extrairait ainsi qu'un asphalte trop dur, pour les 
trois quarts du volume, et beaucoup trop gras pour le 
dernier quart. 

Le seul moyen de parer à ce défaut de fabrication 
consiste à extraire, dans une locomobile par exemple, 
le quart du volume de la chaudière en y introduisant 
une petite quantité de brai ; et, dans la partie libre de 
la chaudière, l'on mettra celui nécessaire à ramener la 
matière au point voulu. Dix minutes de malaxage suf- 
firont à terminer l'opération. 

Les ouvriers ont encore un moyen pratique de re- 


r 
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connaître si la matière est chaude, lis projettent quel- 
ques gouttes d'eau à la surface de l'asphalte, si l'éva- 
poration se fait brusquement avec un bruit sec, la 
matière est bonne. Si l'eau s'évapore doucement, elle 
n'est pas assez chaude. 

Voici les quantités introduites dans l'exemple que 
nous avons choisi : 

3.000^8 d'asphalte; 
480^8 de brai, soit 6 0/0; 
90^8 de brai pour sablage, soit 3 0/0; 
1 . 500^* de gravier de 2 à 6 millimètres. 


Total 4.770^» de matières employées et le résultat 
obtenu sera 4.700 kilogrammes environ d'asphalte 
sablé. 

Dans cette fabrication, bien des éléments entrent en 
ligne de compte, et une certaine latitude doit être 
donnée à l'ouvrier qui conduit la chaudière et le feu : 
si on le réglemente, neuf fois sur dix il produira une 
mauvaise matière tout en employant de très bons élé- 
ments, tandis que, s'il a l'initiative et la responsabilité 
de son travail, il arrivera toujours à produire un 
asphalte sablé qui donnera toute satisfaction. 

Lorsque l'on opère avec des pains ou des galettes 
d'asphalte pur, le travail est plus simple. Il s'agit de 
faire une simple refonte avec 2 ou 4 0/0 de brai, sui- 
vant la teneur des pains, et d'opérer le sablage. L'on 
introduit d'abord la proportion de brai nécessaire et 
l'on ajoute la quantité d'asphalte pur par petites quan- 
tités. Lorsque le tout est liquéfié, le gravier est ajouté 
dans la proportion voulue; la matière, suffisamment 
chaude et bien malaxée, est ainsi bonne pour l'appli- 
cation. Quelques heures suffisent pour cette opération. 


■ 


SItse en locomobUe et transport sur les chanliers. 

iphalle, coulé, sablé, est extrait de la chaudière 
i dans des véhicules spéciaux, affectés à ce frans- 

appelés locomobiles ; et la température en est 
enue par un foyer. Le mélange introduit conti- 

à être malaxé jusqu'au lieu d'emploi et cette 
ire opération ne devra pas être suspendue avant 
la locomobile soit entièrement vidée, car le 
ir légèrement plus dense que l'asphalte se préci- 
it au fond et formerait une masse qui brûlerait 
ntact de la tôle chauffée. L'asphalte restant ne 

plus sablé uniformément et l'on obtiendrait en 
t une quantité de matière composée d'abord de 
3r et ensuite d'asphalte à peu près pur. Le travail 
lication dans ces conditions serait absolument 


Detcriplion d'une locomobile, son entretien. 

locomobile destinée au transport de l'asphalte 
est, en réalité, une chaudière à bitume de forme 
ente, mais munie des mêmes organes. Le mouve- 
de l'arbre à vis sans fln est donné à l'aide d'une 
velle au lieu de poulies, La chaudière est de forme 
irique, fermée aux deux bouts et traversée sui- 
son axe par l'arbre portant les bras à palettes. 
ou deux ouvertures suivant les génératrices du 
ire sont pratiquées à la partie supérieure, afin 
rer facilement le chargement. Ce cylindre est en- 


veloppé d'une chemise en tôle, laissant un espace vide 
de 10 centimètres; il porte à l'avant une cheminée et 
à l'arrière un foyer destiné à maintenir l'asphalte à 
une température constante jusqu'au lieu d'emploi. 

Cette chaudière suspendue sur deux ressorts est 
montée sur roues en fer, ou fer et bois ; et deux bran- 
cards permettent d'atteler un cheval et de la conduire 
sur les chantiers. Une chaudière locomobile contient 
de 1.000 à 1.500 kilogrammes d'asphalte sablé. 

Souvent ces locomobiles sont munies eu dessus d'un 
coffre permettant de rapporter le vieux mastic aux 
usines. Le plan (planche III) montre une disposition 
que nous avons étudiée, adoptée et qui réunit toutes 
les conditions pratiques pour le déchargement. La lo- 
comobile n'est guère sujette qu'à une détérioration 
importante. La partie cylindrique située directement 
au-dessus du foyer se brûle, elle est poignardée par 
l'action rayonnante du foyer qui produit souvent l'effet 
du chalumeau lorsqu'une partie vide se forme dans 
la masse du charbon en ignition. La tôle forme bosse 
et finit par percer au-dessus du foyer. 11 suffit d'ente- 
\er la partie détériorée et de la remplacer par une 
pièce affleurant intérieurement et maintenue par des 
couvre-joints extérieurement. 

Une pièce de ce genre dure en moyenne pour 400 à 
500 transports. 


Description d^une chaudière à main. 

La fabrication se fait en dehors des usines dans de 
petites chaudières portatives, composées d'une marmite 
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servant de chaudière, placée dans une enveloppe for- 
mant foyer. 



Ces chaudières, suivant leur capacité peuvent conte- 
nir de 5 à 900 kilogrammes de matière. 


Fabrication dans une chaudière à main. 

'on ne peut y fabriquer de t'asphalte coulé qu'avec 
pains purs ou des galettes. Le malaxeur mécanique 
remplacé par un brassage à main exécuté par des 
Tiers qui remuent constamment la matière afin 
npécher un contact trop prolongé avec la tôle, ce 
aurait pour effet de brûler l'asphalte, 
e sablage est opéré comme pour la chaudière 
iine et le brassage doit être énergique et continu à 
ir de ce moment jusqu'à la fin de la cuisson. 
3. matière est retirée, de la chaudière à l'aide d*un 
on, sorte de grande cuillère avec laquelle on prend 
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Plan 
=F 1 


halte sablé pour le verser dans un seau et l'appli- 
' sur le terrain préparé. 

on opère avec ces appareils à proximité du travail 
plicatioD, mais la consommation de combustible 
main-d'œuvre sont très importantes pour la petite 
itité de matière obtenue ; ce système a, en outre, 
onvénient, dans une ville, d'empoisonner de fumée 
abitations situées à proximité du travail. 


ARTiaE IV 
Asphalte conlé, remsmié. 

Dé/mition. 

Jte coulé, remaaîé, est composé pour moitié 
i coulé neuf, préparé comme s'il devait être 
et pour l'autre moitié de relevages d'asphalte 
it déjà servi. 


chaudière à bitume pouvant eontenir S.OOO ki- 
:8 de matière l'on fabriquera 2.SO0 kilogram- 
ïhalte neuf sablé absolument comme s'il 
de procéder à un emploi immédiat. Lorsque 
: est termiué et que la matière est devenue 
l'on introduit par charg^nents successifs 
grammes de relevages en ajoutant 14 2 0/0 
jr la quantité de vieilles matières employées, 
euxième opération n'étant qu'une refonte 
I ne demande pas de temps de cuisson. Dès 
tière est fondue et qu'elle a atteint la tempé- 
mploi (il sufQt d'une heure de malaxage pour 
K^néité de la masse soit parfaite), on peut 
aussitôt et la mettre en locomoblle pour être 
« au lieu d'application. 


I 
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Nettoyage des relevages. 

Les relevages d'asphalte coulé, ramenés à l'usine 
sont nettoyés et débarrassés des sables, terres, etc.; 
toutes ces matières pourraient nuire à la bonne qualité 
de Tasphalte sans cependant être un danger. Les gra- 
viers qui se sont attachés au-dessous des relevages au 
moment de l'application et y restent encastrés n'ont 
nullement besoin d'être retirés, s'ils n'ont pas de di- 
mensions anormales. C'est, en somme, un gravier 
ajouté dans la chaudière en même temps que le rele- 
vage, et il y a souvent lieu d'en tenir compte dans le 
sablage de l'asphalte neuf, préalablement préparé; qui 
devrait de ce fait être diminué de la quantité de gra- 
vier introduite par le relevage. 

Lorsque ce dernier est sec, le nettoyage présente 
moins de difficultés et la quantité de brai à ajouter 
sera plus faible que si le nettoyage a été eflfectué avec 
un relevage mouillé. Ce dernier cas influera, en outre, 
sur la quantité de combustible employé, dont il faudra 
un supplément pour amener la vaporisation de l'eau 
introduite. 

L'ouvrier intelligent juge ces petits détails de fabri- 
cation et conduit son feu en conséquence. De même il 
acquiert très vite la grande habitude déjuger la valeur 
des relevages employés; et, si son calcul a été mis en 
défaut, nous avons indiqué les moyens de rectification 
de la matière qui doit toujours être extraite de la 
chaudière dans de bonnes conditions d'emploi. 


tenir une bonne matière, 

de l'asphalte coulé, remanié, 
n de l'asphalte coulé neuf, on 
initiative à l'ouvrier qui n'a 
de la matière répondant à de 
loi. Vouloir le réglementer et 
de brai et sable c'est l'engager 
re une mauvaise matière qu'il 
ible d'employer. 


tes coulés neufs et ceux remaniés. 


imposés de matières neuves 
( lorsqu'ils sont fabriqués avec 
jue nous avons indiquées et 
itières de première qualité. 
i sont aussi très bons lorsque 
, de matières de première qua- 
ittoyés convenablement. Il ne 
ïérence entre un asphalte neuf 
puisque les éléments constitu- 

Ite remanié sur le neuf ne re- 
ioD de matières étrangères à 
éliminer entièrement au net- 
tat pratique, c'est-à-dire leur 
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durée, est-elle sensiblement la même, et les expériences 
que nous avons faites à ce sujet ont confirmé notre 
opinion. 

Nous estimons qu'un asphalte remanié coulé à 2 cen- 
timètres d'épaisseur, est préférable à l'asphalte neuf 
coulé à 15 millimètres, les prix de revient étant à peu 
près égafux. 


1 


CHAPITRE III 


TRAVAUX NEUFS EH ASPHALTE COMPRIMÉ 
{TTaoaaiB de voirie.) 


ARTICLE PREMIER 
terminatiou de la lormo rationnelle à de 


na les travaux de voirie, l'asphalte compri 
ilement employé à recouvrir les chaussées, 
, places publiques, etc. Cette matière est 
an béton de ciment dont la forme a été p 
confectionnée suivant des procédés qu'î 
idispensable de faire connaître, car à une p 
cation de l'asphalte comprimé doit corres| 
parfaite exécution de l'assise en béton, 
us allons d'abord déterminer, d'une n; 
aie, les courbes formant la convexité Ii 
ageuse à donner aux chaussées que, pour p 
t, nous classerons en trois catégories : 
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y° Chaussées dont le plan médian longitudinal est ver- 
tical ; 

2° Chaussées dont le plan médian longitudinal est incliné; 

3^ Carrefours, 

Premier Cas. — Soient l la largeur horizontale de la 
chaussée entre les bordures N et N' des trottoirs ; le 
point milieu. 

Dans le cas actuel, les deux versants de la chaussée, 
de chaque côté de Taxe vertical, étant symétriques, 
nous ne nous occuperons que d'un seul que nous 
décomposerons en deux parties, dont Tune, NA, desti- 
née à former caniveau, sera à une distance fixe de la 
bordure, égale à 0™,50; l'autre partie, AO, formant la 
demi-chaussée proprement dite. Déterminons d'abord 
cette dernière. 

Le bombement maximum à donner à une chaussée 
normale est, d'après AUard : 


/•= 0,012 


l' 


/— r 



Fis. 6. 


Cette formule étant généralement employée par le 
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.ussées, Dous l'adopterons égalc- 

a flèche OR (1). 

i et R faisons passer les hori- 


F=SO. 

icale passant par le point F est. 

it 0, nous faisons passer un arc 
ces points aux droites AS et 
: sera de la forme : 


)arabole dont l'axe des X sera 

let, et l'axe des Y la ligne OR. 

de la tangente à la parabole 


4(n ' im ' 

de ces dérivées étant égal à la 
1 a : 

~ tg a — P (pente métrique) ; 


!ur de f qu'à titre de coefflcienl et simple- 
L ou point de départ du caniveau. 
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d'autre part : 


d'où : 


par suite : 


= V=P> 


AF 

SF 

Y 
~X 


2 

X 

2m 

Y 
X' 


2- 

zni 

X» 

2 


et 


4fn 


Cherchons maintenant la formule générale qui nous 
donnera les valeurs dea ordonnées y en fonction des 
quantités connues / et /*. 

Dans la formule (1) y = -r-i remplaçons m par sa 

valeur en fonction de p. 
Nous avons trouvé précédemment : 


P = 


X 


2m' 


d'où : 


par suite : 

(2) 


X 


X* 2px* px 

2p 


Déterminons la valeur de p en fonction de f (fig. 6)y 
on a : 


PN 


f 


f 


PS~^~X . 1~X4-1' 


2 "^2 


2 


15 — 
P 


l—l 


,024 7^7 0,OJi 7-ï-, 
l — 1 i — I 


2 

i 

0.04Si' 


<■ — 1 ' 



.eur dans la formule (2), il 


)48f' œ 
— 1 ■ 2' 


r trouvée plus haut, on a : 


l' — \ 

; y correspond à l'ordonnée 
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FA, ou ordonnée extrême de la demi-chaussée à la 
naissance du caniveau. 

Nous allons maintenant indiquer comment la déter- 
mination de cette ordonnée nous servira à évaluer 
les ordonnées intermédiaires. 

Sur l'axe des abscisses (fig. 7), portons la valeur 
connue de : 




.-Ok. 


£3_ 


I 



I 


! ■] ?= 1 i ! i 

i I i I I i i ! 

t * ! * I ! * ( 

I 1 i I I I 




^if 


y» *rt ^ê 


X 


Js y^ Jrr Jfs y^ 


Fm. 7. 


Au point F, menons Tordonnée y, déterminée par 
la formule (4). 

Divisons x en dix parties égales, par exemple, et, en 
chacun des points de division, menons les ordonnées 
correspondantes; nous aurons : 


Y -A- 


0; 


iSi 


X' 


• im '"lOO 4m' 


Y. = 


K)' 


im 


4 x^ 
m * 4m' 


100 

4m' 

OMÎIV- 
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100 ■ 

100 

X* 

ta' 

X' 

-1) 

100 

(■— 1 



les extrémités de ces ordon- 
ique de la demi-chaussée, 
our le caniveau, une forme 
accentuée que celle de la 
mt à la forme de celte der- 
aant solution de continuité' 
IX point de raccordement A. 
a donc avoir pour tangente 

plus avantageuse et la plus 
liveau est celle de (par rap- 
ntA) : 

i_ 

'10' 

lera donc, dans le cas consi- 
tude du point A égale à : 


La valeur de MN sera, par conséquent, 
(5) MN = O.OS — (/- - Y) = 0,05 + Y 

Si nous joignons le point I, milieu 
oint M, et que par les points A et M : 



isser un arc de parabole tangent en et 
rections IM et lA, cet arc sera encore de 


in axe des abscisses sera la droite N 
mmet. 

Les ordonnées passant par les points 
iSpectivement, avec les verticales PM et 
al à 9. Si noua appeloiis y, et y,' ces ord 
irons : 


t-i 


eur donnée (form. 5), il 

y-/ 


es points H et R, à l'axe 
î la chaussée, seront par 


OS + Y— /•_3Y-f/-+Q.0B 


lies (4), (tî), (T), que nous 
: facile de composer les 
ur les chaussées tes plus 
icisses et ordonnées des 
infection du béton. 

ésignerons l'ordonnée KR 
Q. 7) par Y„ celle PM 
-e du trottoir, par Yj, et 
suivant l'axe horizontal, 
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cile de construire un 
désigne sons le nom 
ur lo terrain la forme 

is ayons à construire 
i;eur et dont le plan 
Nous prendrons un 
inviron, de O^jOS d'é- 
is égîile à l'ordonnije 
d'une largeur inva- 
A (fig. 9), portons : 


nt A' portons 
-,50, 


_E^Î 


•m -Bt, -Hk 'p» 

— -1 

1 


rtoos successivement 


^ 
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X == 4»,00 ; 
Xc = 4»,2S; 

En chacun des points de division élevons des perpen- 
diculaires sur lesquelles nous porterons, depuis la 
ligne A'B', les valeurs correspondantes de y. 

La courbe passant par les extrémités de ces ordon- 
nées sera la forme cherchée. Prolongeons la tangente 
A'O de 0°^,25 ; prenons aussi AF = 0™,05, élevons les 
verticales FF', CC, la cerce sera la figure FF'GC. A 0°^,2S 
des extrémités F et G on dispose des poignées métalli- 
ques afin de rendre plus pratique le maniement de cet 
outil. Les extrémités F' et G sont également ferrées avec 
des bandes de fer plat de O^'jOOS encastrées à vis, à 
seule fin de prévenir l'usure du bois lors du frottement 
sur le béton. — Planche IV, nous mentionnons l'épure 
de construction d'une cerce^ avec la chaussée correspon- 
dante. 

Ainsi construit, cet outil ne donnera que la demi- 
forme de la chaussée; mais l'autre partie étant exacte- 
ment symétrique il n'y aura en cours d'exécution qu'à 
la faire pivoter autour du point invariable o, 

La coupure AFF'K est destinée à laisser un jeu entre 
l'extrémité libre de la cerce et le parement intérieur de 


iviter tout frottement pén- 
is du reste plus loia, dans 
tion du béloD, l'usage de 


dont le plcm médian longi- 


somme que celui corres- 
iversale, le point haut de 
} l'origine de la déclivité 
BC la grandeur de l'angle 

i le premier cas que noas 


ngle de la sous-tangente 
isfft. tO): 
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fa égalemeat que la pente métrique p par rap- 
P était égale à g— donc : 

1ga' = p + lgT, 
la pente métrique par rapport à AF', nous 

p' = ig a' = jO + Ig y. 

eur de p, par rapport à la largeur de la chaus- 
t, dans le premier cas, donnée par la formulo(3) 

P = i^_i + '8 T- 
leurs des ordonnées étant delà forme (form. 2) 
1>X 


aies fondamentales de ce deuxième cas devicn- 
irrn. 4 du 1^' cas) : 

-„_ 0'".oia ;'(/ — -!) 
/' - 1 


considérons la longueur/ mesurée en direction 
Sclivité, afin de pouvoir employer les largeurs 


de chaussées du premier cas et permettre un élat com- 
paratif. 

Dans le cas où cette longueur serait prise suivant 
une direction horizontale, sa valeur deviendrait: 

d étant la déclivité totale correspondante à l'angle y ; 
il n'y aurait qu'à porter cette valeur dans les formules 
(4) et (9) et élaborer les calculs suivant les nouvelles 
valeurs de y. 

Mais, dans la pratique des travaux de voirie, cette 
différence étant très faible, l'on pourrait la négliger 
sans le moindre inconvénient. 

Déterminons maintenant le point haut de la chaussée. 
A cet effet, nous pouvons utiliser les valeurs de y cal- 
culées pour le premier cas ; mais la largeur du caniveau 
à l'origine de la déclivité augmentera de (fig. 44 et 42): 

(10) CB = ABtgY = Y tgy; 

tandis que celle du caniveau opposé diminuera d'une 
quantité égale. Notre longueur / sera donc déplacée, 
dans le sens de la déclivité, d'une valeur égale à 
la formule (10). 

Sur la direction CF portons la valeur CB déterminée 
plus haut ; au point B élevons la perpendiculaire BA 
sur CF. La verticale du point C, formant parement 
intérieur de la bordure, est coupée en un point A qui 
est le fond du caniveau. AB sera l'ordonnée corres- 
pondante à Yb. 


D'apràs la formule (6) da premier cas, on a : 
Y, = ï + 0-,0î), 
et (form. ti) : AN = 0-,0B + ï — /■. 


. ii 
ïl É 


H' 


« ji 




1^ 1^ ; if 



AU point K, extrémité du caniveau, menons l'or- 
domiéc KR = Y. 

Joignons NR, cette droite prolongée coupe la ligne 
de déclivité CF au point F. Portons f/îj. //} : 

FO = KF. 

Le point est le sommet cherché. 
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I 

La détermination du point F s'opérera d'une façon 
identique, en ayant toutefois soin d'observer que, le 
point B' étant situé en dehors du parement intérieur 
de la bordure, on aura : 

B'K' = (^,S0 — B'C, 
ou: B'K'=:0»,50 — Yb.tgy. 

Le point K' étant déterminé, le point F' sera le mi- 
lieu de OK'. FF' sera donc la tangente commune au 
sommet des deux arcs de parabole RO et R'O. 

Les arcs de parabole des caniveaux seront établis 
d'une manière analogue à celle du premier cas. 

Les valeurs de X seront établies directement par la 
formule (9) ; et afin de simplifier les calculs, en nous 
évitant de composer une autre formule générale pour 
les valeurs de X', nous déduirons simplement ces der- 
nières de la relation : 

X' =^ (/ — 1) — X. 

Eœemjde. — Soit à déterminer la forme d'une 
chaussée de 8 mètres de largeur et ayant une déclivité 
transversale de 0",4S0. La formule (9) nous donne: 

2Y 
X = 


0%048/» , 


/» — 1 

Dans les barèmes établis pour le premier cas, la 
valeur de Y correspondant à la chaussée de 8 mètres 
est de : 

Y = 0»08^; 
d'autre part: tg y = --^ = 0%0188 ; 


par suite : 


63 
X' = {8" — 1) — 2»,5185 = 4"',481 

B point 0, ou point de bombement, s< 
distance de l'axe de la chaussée égale i 


M = 4" — (fMSS + Û-.SO + {0»,I33 >< 
OM = 4" — 3",021 = O-^fi-iQ. 

-après nous avons composé des barèmes 
léterminer pratiquement, comme dans 

les formes à donner aux chaussées 
iles avec leurs déclivités correspondanf 
té dépassant rarement 0",20, nous avoi 
lière valeur comme point de départ. C 
lant à zéro nous ramène naturellemt 
îs du premier cas. 

la valeur de d était comprise entre deux des 
Lirs consécutives de nos barèmes et que nous ayons 
exemple: (/ = 0'",18îi, 

pourrait pratiquement se servir de 11 = 0",^; 
: comme l'emploi de la tangente de l'angle de décli- 

quelque faible que soit sa valeur, joue un rôle 
idérable dans la précision des calculs et, par suite, 

la détermination exacte du point de bombement 
oint haut de la courbe, nous conseillons pour les 
rences de déclivité supérieures à O^jOl de cons- 
e l'épure de la forme suivant les procédés que 

venons de mentionner. 


Chaussée de 16 mètres à déclivité ttansveisale. 


In 

t.LEUB d« 

S 

DlSCLIVlT* 

DÉtLlTITÉ 

BÉciiyiiÉ 



T 

X 

I 

k 

i36 ï = f 

im 

M63 

0.5773 

0,6131 

0.05:1 

tT 

iSiï = » 

007 1 

0»2T 

I,l5i6 

1,ÎÏ63 

1.3048 

la 

ïl)ï = « 

015 1 

6390 

1.73» 

l,8i2i 

1,9573 

nr 

,|v = 

<m i 

18U 

î,30Ba 

ï,45i« 

Ï.6097 

tu- 

iÔDÏ = 

m î 

Tsn 

8,8880 

3,0«i7 

3.ie£l 

M 


060 3 

«780 

3,(639 

3,6788 

3.9)15 

iïf 

iW* = « 

m 3 

fâU 

i.Ollâ 

k.wm 

(,5669 

^ 

iKï = « 

108 i 

3707 

(.6188 

(,9051 

5.Î103 

15" 

îi5T = 

136 i 

9171 

5,1059 

5,5ISJ 

5.87)8 

X 

Y = 

168 5 

mi 

5,773i 

6,13U 

S.-^i 

Xt 

Y( = 

188 5 

71Î4 

B,0i3i 

6,38U 

e.nii 

+{XHII) 

Ï6=0 

«« +0 

9031 
00% 

6,Î7»Î 
+ 0.0041 

0,63U 
+ O.OOU 

+ 0,0007 


»' = 

1 


i* 

jf 

i' 

î? 

o,oiâ 

8537 

0,8m 


7867 

0,7476 


0,007 1 

7073 

i,ei53 


5737 

l,i951 

Tî- 

0,015 i 

5810 

Î,i880 


3800 

î.îiw 

■nr 

o,on 3 

41W 

3,Î907 


U7t 

3,9003 


0,OU l 

Î683 

t.im 


osa 

3,7379 

-îô 

O.OCO 5 

1220 

1,9361 


Tîli 

4,4)65 

ï 

0,0» 5 

9758 

5,7587 


5080 

5.2331 

w 

0,108 « 

8!i93 

6.381( 


m» 

5.9808 

■w 

0,130 T 

68» 

7.Wtl 


0819 

6,7î8i 

X' 

0,108 8 

5366 

s.iios 


8686 

7.M58 

XV 

0,188 8 

7860 

8,1768 


1)80 

7,7258 

XV 

-(W1.TI 

o."' \-l 

r 

-S 

jA 

3886 
OOlt 

7.9758 


Clausaée de 12 mètres il décliTité transreisale. 


I" l-H*» 

•""■ 

.IÎS::!l 

lgT = B,'01SS 


1«I = 0,00« 

X 

X 

X 

z 

^ 

à V = O.MIS 


4C 

là 

BV = 0,(»S 


SI 

^ 

â ï . 0.01» 


s 

ïr 

iS ' = o.™ 


Si 

^ 

iS ï = 0,M3 


01 

ff 

râ » = «.»« 


if 

Ti 

» V - O.W 


m 

■ÎS 

IB V - 0,085 


2 

■HT 

»V = 0,IOB 


« 

X 

Y = 0.133 


m 

Xt 

Yc = O.ISÎ 


31 

Xh 

ïb - o.m 

+ « 




v' = . 

Jt' 




Il 
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Ghanssée de 10 mètres à déclivité transversale. 


KM f ordta 


DÉCLIVITÉ 

DÉCLIVITÉ 

DÉCLIVITÉ 

DÉCLIVITÉ 

TALEUR 

de o-,20 

de 0«,15 

de o«,10 

de 0"»,05 

aMoM. 

DES ORDONNÉES 

tgT = 0,020 

tgT = 0,015 

tgT = 0,010 

tgT = 0,005 

X 

X 

X 

X 

X 

4 Y = 0,001 

0,3187 

0,3438 

0,3733 

0,4082 

2X 
10" 

100 Y = 0,004 

0,6374 

0,6876 

0,746ft 

0,8105 

31 

a 





10 

iô5 Y = 0,010 

0,9561 

1,0314 

1,1199 

1,2247 

4X 

10 

iS Y = 0,018 

1,2748 

1,3752 

1,493^ 

1,6330 

5X 

25 



• 


ÏO 

îôo Y = 0,027 

1,5935 

1,7190 

1,8665 

2,0412 

6X 
*Î7 

36 
iôô Y --= 0.039 

1,9122 

2,0628 

2,2398 

2,4494 

7X 
10 

400 Y _ 0,053 

2,2309 

2,4066 

2,6131 

2,8577 

8X 
10 

100 Y - 0,070 

2,5496 

2,7504 

2,9864 

3,2659 

9X 
10 

Î55 Y = 0.088 

2,8683 

3,0942 

3,3597 

3.6742 

X 

Y = 0,109 

3,1870 

3,4380 

3,7330 

4,0824 

Xc 

Yc = 0,1275 

3,4370 

3,6880 

3,9830 

4,3324 

Xb 

Y6 = 0.159 

1 

1 3,6870 

3,9380 

4,2330 

4,5624 

+<Ybt«r) 

1 4- 0,0032 

+ 0,0023 

+ 0,0016 

+ 0,0008 


y' = y 

a/ 

«' 

a/ 

a/ 

X' 

10 

0,001 

0,5613 

0,5562 

0,5267 

0,4918 

2r 

10 

0,00V 

1,1626 

1,1124 

1,0534 

• 0,9835 

3X' 
10 

0,010 

1,7439 

1,6686 

1,5801 

1,4753 

10 

0.018 

2,3252 

2,2248 

2,1068 

1,9670 

5X' 
10 

0,027 

2,9065 

2,7810 

2,6335 

2,4588 

61' 
10 

0,039 

3,4878 

3,3372 

3,1602 

2,9505 

7X' 
10 

0.053 

4,0691 

3,8934 

3,6860 

3,U23 

8X' 
10 

0,070 

4,6504 

4,4496 

4,2136 

3,9341 

»X' 

13- 

0.068 

5,2317 

5,0058 

4,7403 

4,4258 

X' 

0.109 

5,6130 

5,5620 

5,2670 

4,9176 

XV 

0,1275 

6,0630 

5,8120 

5,5170 

5,1676 

XV 

0,150 

6,3130 

6,0620 

5,7670 

5,4176 

-<Y64fy) 

— 0,0032 

— 0,0023 

- 0,0016 

— 0,0008 


Chaussée de 9 mètres à déclivli 


T 

,. 


de'' 

;-Ë, 

(KT = 0,'(HM 



DES OBI»N 

tts 


I 


"è 

à-.. 

001 

ÎTIO 

0,2976 


f 

«5" = " 

00( 

5W0 

0,5951 



w 

B'^-» 

00» 

^ÎO 

0,8«7 



ii 

»'-» 

016 1 

0960 

1,190! 



~ 

iiv = . 

OW 1 

3100 

1,(S7S 



5I 

|. = . 

035 1 

«uo 

1,7^ 



■i3 

iMÏ = « 

m i 

ftlBO 

£,0^ 



Tô 

|v = 

MJ ï 

1920 

8,380* 



Î7 

iôîï = " 

07» i 

4080 

Î,6n9 



X 

¥ = 

097 ! 

TiOO 

Ï,9I55 



Xc 

\t = 

ti:> i 

0900 

3,e5S 

3,501i 3 

83S6 

+ (Vfclit) 

-' 

."I.S 

2i00 
0033 

3,i7M 

+ ft.mi 

3,751ï l 
+ 0,0016 + 

08i6 
O0O8 


</■ = » 

Jf 

I- 

i' 

? 

w 

O.Otti 

aaeo 



50» 

0,i749 

U17 

TÏT 



cm 1 

oaa» 

1 

«OiS 

0,0198 

88ït 

1 



00» 1 

5780 

1 

5071 

i,tsie 1 

dlhi 

ir 



018 î 

fOW 

i 

0098 

1,8095 1 

7669 

H 



ou i 

0300 

i 

5m 

Î,37U î 

2087 

^ 



035 3 

1560 

3 

01i7 

2,8103 î 

650i 

"ET 



MS 3 

OSiO 

3 

M7i 

3,3iit 3 

09S 

î 

a 

Mi i 

2080 

i 

0196 

3,7990 3 

S339 

ir 



079 i- 

73iO 

i 

5!£1 

i.î739 3 

9757 

X' 



09Ï 5 

Î600 

i 

0«5 

i.î488 t 

«71 

XV 



113 5 

5100 

5 

!7i5 

i,9988 t 

6674 

xv 



*" -i 

S 

! 

Mis 
OOÏi 

— o!ooi6 — ( 

S 

s 










is il déclivité tiansTersale. 




de o-,o» 
iKr-o.nii»» 

« 

' 

' 


m 

0,U8î 

0,itii 

0,391» 

85T 

0,S963 

o.sui 

0,78(8 

fl3S 

l,3iU 

i.am 

1,17Î7 

»!( 

1,7^6 

1,6889 

1,3636 

139» 

Î,Ï«I8 

a.iiii 

1,95W 

1073 

!,6883 

î,a33ï 

i.mi 

ÏTil 

3,1370 

a.95» 

î,73«l 

rtô9 

3,5^ 

3,3777 

a,tH3 

aoT 

*,CB33 

3.8000 

3,518â 

)7S5 

i.isia 

i.ms 

3,9091 

«85 

*,731S 

i.vm 

i,I»ll 

Mm 

4,9815 

-0,00^ 

-5:S 

_!:S 
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Chaussée de 7 mètres à. décUvité tiansTeisale. 


H«* l'ordre 

4m 

abeines. 

TALBUR 
DES ORDONNéRS 

DÉCLIVITÉ 

de 0-.20 

tgT -0,0286 

DÉCLIVITÉ 

de 0'",15 
tgT = 0,0214 

DÉCLIVITÉ 

de o*,10 
tgT = 0,0143 

DÉCLIVITÉ 

de o-,05 
tgT = 0,0071 

X 

X 

X 

X 

I 
10 

Î55 Y = 0,0007 

0,1881 

0,2074 

0,2307 

0,2683 

2J 
10 

ji Y = 0,003 

0,3763 

0,4148 

0,4613 

0,5205 

3X 
10 

i?5 Y = 0,007 

0,56U 

0,6221 

0,6920 

0,7808 

4X 

î^ Y = 0,012 

0,7525 

0,8295 

0,9226 ] 

1,0410 

51 
10 

i§ Y = 0,018 

0,9407 

1,0369 

1,1533 

1,3013 

6X 
10 

îl Y = 0,0Î« 

1,1288 

1,2443 

1,3839 

1,5615 

7X 
10 

49 
|(J5 Y = 0,038 

1,3170 

1,4517 

1,6146 

1,8218 

81 
10 

fil 
^ Y = 0,047 

1,5051 

1,6590 

1,8452 

2,0820 

91 
10 

M 

5Ô5 Y = 0,059 

1,6933 

1,8664 

2,0758 

2,3422 

X 

Y = 0,073 

1,8814 

2,0738 

2,3065 

2,6025 

Xe 

Yc = 0,090 

2,1314 

2,3238 

2,5565 

2,8525 

Xb 

+ (YbtgT) 

1 Yb = 0,123 

2,3814 
+ 0,0034 

2,5738 
+ 0,0026 

2,8065 
+ 0,0018 

3,1025 
+ 0,0009 


y" == y 

af 

0/ 

x' 

a/ 

X' 

10 

0,0007 

0,4119 

0,3926 

0,3694 

0,3398 

2X' 
10 

0,003 

0,8237 

0,7852 

0,7387 

0,6796 

3X' 
10 

0,007 

1,2356 

1,1779 

1,1081 

1,0189 

4X' 

10 

0,012 

1,6474 

1,5705 

1,4774 

1,3587 

5X' 

10 

0,018 

2,0593 

1,9631 

1,8467 

1,6985 

6X' 
10 

0,026 

2,4712 

2,3557 

2,2161 

2,0383 

7X' 

10 

0,038 

2,8830 

2,7483 

2,5855 

2,3781 

8X' 
10 

0,047 

3,2949 

3,1410 

2,9548 

2,7179 

9X' 
10 

0,059 

3,7067 

3,5336 

3,3241 

3,0577 

X' 

0,073 

4,1186 

3,9262 

3,d935 

3,3975 

XV 

0,060 

4,3686 

4,17fâ 

3,9435 

3,6475 

XV 

-(Y5taY> 

l 0,123 

( 4,6186 
) — 0,0034 

4,4262 
— 0,0026 

4,1935 
— 0,0018 

3,8975 
- 0,0009 


h décliTité transTersiilB. 


;' 

Ip.r^O.MSO 

rte e-,io 

IKT = 0,00g) 


I 

X 

^ 


0,1867 

0,1876 

CSIW 


0,S333 

0,375a 

o,ia8 


0,5000 

0,S6i8 

o,au8 


0,9W7 

0,750i 

0,8597 


0.8Ï34 

0,9380 

1,07« 


1,0000 

1,1^36 

1.Î8B6 


1,1667 

l,313î 

1.50(5 


l,333t 

1,5008 

l,719t 


1,5000 

l,«l«4 

1.93U 


1,6867 

1,8760 

S,14S3 


1,9167 

ï.tseo 

S,3993 


+ 0;00iM 

!,*760 
+ 0,0019 

+ 0^0009 


■y 

x' 

J' 


0.3333 

0.3m 



S851 


0,fi6S7 

0,S»8 



5701 


0.9999 

0,937î 



8552 


1,3332 

1,2190 

1 

li03 


l,66fô 

l,56i0 

1 

4ffîi 


1,9908 

1,87U 

1 

TIOl 


8,3334 

î.lSfiS 

i 

9955 


3,6666 

i,W92 

ï 

Ï808 


3,0060 

2,8118 

ï 

5656 


3,3333 

3,lSiO 

î 

8507 


3,5833 

3,37i0 

3 

lOOT 


3,SKI 
-0,00*8 

-ffl 

A 

3507 

0009 


_ C'G — 
premier cas, où les deux parties 
ar rapport au plan \-ertical loogitudii 
is, nous avons vu que la conslructioi 
i, 6gale à la demi-courbe totale, étai 
' rétablissement de la forme du bétor 
iuxième cas, il nous faudra deux oui 


cerce pour la forme ARO {/ig. 41.) 
cerce pour la forme A'R'MO {fig. H.) 

nstruction mentionnée dans les iigun 
à l'aide des barèmes précédents d'un 



i celle indiquée {jig. 9, \" cas). Toi 
er le meilleur parti possible de la p 
ployer l'on pourra, pour les chauss 
rgeur dans lesquelles Y^ est relati 
poser l'arête supérieure suivant la li 
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déclivité et joignant respectivement les points C, G' aux 
points 0, 0' situés à 0™,08 en dessous de cette arête ; 
Ton obtiendra ainsi les lignes des abcisses correspon- 
dantes à chaque cerce. Les côtés CA, C'A' devront na- 
turellement faire avec ces dernières un angle égal à 
(900 _ ^), 

Il est important de faire remarquer que si la lon- 
gueur : 

(fig. il) X' + 0«^,50 

était supérieure à 7 mètres, il faudrait décomposer en 
deux parties cette longueur et construire pour chacune 
d'elles une cerce spéciale. 

Leur point de jonction correspondrait sur le terrain 
à une bande de béton, disposée à cet effet sur le profil 
en long et dont le « point » aurait été déterminé à 
l'aide des barèmes précédents. 

Cette dernière précaution est indispensable afin de 
ne pas enlever au bois de la cerce une trop grande 
rigidité qui décroît proportionnellement à la longueur, 

La planche V représente les dessins d'exécution 
d'une chaussée de 6 mètres ayant une déclivité trans- 
versale de 0'",20. 

Nous terminerons ce deuxième cas en donnant ci- 
après, pour les déclivités considérées, un état compa- 
ratif des distances du point haut de la forme de la 
chaussée au plan médian longitudinal correspondant : 


[IVSsiES 

DÉ'XTVITÉ 

DÉCLIVITÉ 
DB 0-,13 

DÉCUVITÉ 

DÉlLIVETÉ 
PE 0-,05 

15» 

i-asee 

i->£iS8 

0"'8686 

0"4758 

12 

1,4015 

1,1247 

0,8008 

0,4334 

10 

1,3130 

i,06:M 

0,7870 

0,3176 

9 

1,2600 

1,0246 

0,7*88 

0,4174 

8 

1,1785 

0,9813 

0,7222 

0,4091 

7 

1,1186 

0,9262 

0,6933 

0,3973 

6 

1,0006 

0,8333 

0,6240 

0,3507 


oisiÈME Cas. — Carrefours. — On désigne sous le 

de carrefours l'emplacement formé par le croise- 
: de deux ou plusieurs chaussées, ce dernier cas 
i présentant guère qu'aux endroits désignés plus 
alement sous le nom de places publiques. Nous ne 

occuperons actuellement que de celui relatif à la 
>ntre de deux voies. 

forme du carrefour varie suivant les formes res- 
ves des chaussées et suivant les directions de leurs 

longitudinaux. 

s variations donneraient lieu en raison de leurs 
îinaisons à une série innombrable de cas spéciaux 
ions entraîneraient à de longues et interminables 
riptions ; aussi ne nous occuperons-nous que des 

cas les plus usuels qui pourront servir de base 
[aboration de tous les autres. 

Deux chaussées de même largeur, sans déclimté trans- 
k, se rencontrent suivant un angk quelconque. 
it le point de rencontre des axes longitudinaux, 
jns les lignes AB, CD..., HG perpendiculaires aux 
ures, aux points de raccordement de ces dernières 

les circulaires d'angle. 


era exécuté d'une seule 
utilisée pour la demi- 

lires semblables seroot 

(e nous reste donc plus 

OPP'P'F". Menons le 


-kx. 




)r^ 


D 


nt par le point 0. La 
. mentionnée ci-après 
même altitude corres- 
menons les tangentes 

Y 
nets des ordonnées t 

4 
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ST_1D 


e 00' nous donnant le p 
I 

I 

:lT.--k 


t^:t 


lit 


a 


i partie centrale du carrel 
, procuré d'excellents résu 
cas actuel, si nous prei 
issées / = 10 mètres, nou; 
ux barèmes précédemmeni 

= J=?^122^0-,027. 
4 4 

ssées de 15 mètres: 

Y=0"',168, 

isi bien établi sera racco: 
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gulières, de formes légèrement 
PP', P'F..., FF", en ayant soin 
ix points de jonction. L'œil du 
joider attentivement cette opéra- 
nts ont été exécutés suivant une 
ait des axes longitudinaux. Le 
ons d'indiquer sera applicable si 
luit sous un angle quelconque ; 
ront simplement les diagonales 

au lieu d'être celles d'un carré 
P'..., seront tracées d'une façon 


ux chaussées sans décUtHlés trans- 
'ërentt 


D 


-4P- 




ées D et rf étant arrêté aux lignes 
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E, ID, AB joignant les naissances des bordures, 
;it de construire la partie renfermée entre ces 
1 et les circulaires. Comme précédemment, menons 
ns diagonaux MN, VZ; leur intersection sera la 
le du point sur laquelle est situé le sommet 
mrface bombée du carrefour, 
me dans le premier cas traçons, avec les cerces 
sondantes à chaque chaussée, les courbes PM, 
e valeur de la cote 0, reportée en au-dessus 
n horizontal Xd passant par la ligne de bombe- 
le la plus grande chaussée, donnera le point haut 
lum. 

se vérifie aisément. — Si i et l' sont les largeurs 
aussées, i', étant la plus faible et Y' l'ordonnée 
sale de sa forme; nous avons pour le côté du 
0: 

e est la valeur que nous portons au-dessus de Xd 
léterminer le point 0. 
5 pour l' = 0, 

1 = 0; 

ile la hauteur du point au-dessus de Xd sera 
it le point sera déplacé en P', ce qui correspond 
irrêt brusque de la chaussée. 
s le cas où l ^ /', 

: 00, = 0; 

ite le point restant seul, la hauteur du bom- 
Y 
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le les points H„ I, sont respec- 

: M, et V,. 

3ur la verticale du point est 

ion du sommet 0, par rapport 

iussée d. — L'arc de parabole 

I,, 0, 0, et ayant son sommet 

ution pratique que nous avons 


IX. Cet arc est ensuite ri 
cieux aux arêtes M,H|, V 
I il n'est pas toujours née 
rbe; les points 0, 0,, 
le bombement car le cou 
chantier suffit pour m 
rdements partiels. 
lie quelles seraient lesco 
is du plan horizcntal j 
ent de la plus petite des 
es et 6 mètres leurs h 
)arèmes précédents nous 

!f!= o^ol5 
- o^.ies, 

ie 0",01S pour 0, et de 
5) = O^Jâ! pour le poii 


— 104 — 
les chaussées, au lieu de se couper à angle droit 
ûe nous l'avons mentionné, se croisaient sous un 
i quelconque, les procédés à employer pour la 
ruction du carrefoup seraient absolument analogues. 

Croisement de deux chaussées de largeurs différentes et 
l'une d'elle est en déclivité transversale. 

point haut du carrefour sera naturellement situé 
le plan vertical passant par la ligne de devers de 



tiaussée à déclivité transversale. — Nous détermi- 
ns les cotes des points 0, , et 0, absolument comme 
i le cas précédent. — La distance d de l'axe du 
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devers à l'axe de la chaussée est déduite des barèmes 
établis précédemment. — A l'aide de cerces, nous cons- 
truisons le béton compris entre les circulaires des 
bordures et les lignes AB, CD, DE, FG, etc. 

La cote du point 0, au-dessus du plan passant par 

Y' 
la ligne AG sera de Of = r-' 

y étant l'ordonnée principale de la plus petite chaussée. 

Nous reporterons encore cette valeur en au-dessus 
du plan supérieur du dévers et en Oj. — Les cotes des 
points Oi et 0^ étant égales par rapport au plan pas- 
sant par AG et le poyit étant plus rapproché de Oi 
le raccordement offrira naturellement plus de raideur 
vers 0, que vers O^. 

Si le croisement des chaussées a lieu suivant un 
angle supérieur ou inférieur à 90 degrés, la méthode 
à employer sera absolument semblable à celle que 
nous venons de mentionner. 

Les quelques cas que nous venons d'exposer aideront 
à trouver facilement la solution de tous ceux qui 
pourraient se présenter sous des formes, profils ou 
directions quelconques. 

Les ronds-points, places publiques, etc., n'étant que 
des dérivés de carrefours auront également leur solu- 
tion d'une façon analogue. 

Nous terminerons cet exposé de carrefours par un 
barème donnant directement les hauteurs maxima à 
donner au béton; ces hauteurs étant mesurées < au- 
dessus » du plan horizontal tangent à la ligne de o plus 
haut » dévers des chaussées de croisement. 
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'xemple ; La hauteur à donner au bombement d'un 
'efour formé par le croisement de deux chaussées 
12 mètres et de 15 mètres sera de O^jOSS au-dessus 
plan supérieur tangent à la chaussée de 15 mètres 
ira portée au-dessus du point o comme nous l'avons 
lifjué précédemment. Les cotes des points o, et Oj 
nt également de O^jSS mais au-dessus du plan 
;enl à la chaussée de 12 mètres. (Le nombre 0,033 
espond dans le tableau précédent au croisement 
chaussées 15 mètres et 12 mètres.) 
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Gerces pour pavages en bois. 

Nos déterminations de formes de chaussées et carre- 
fours peuvent être appliquées en toute confiance à 
l'exécution du béton du pavage en bois. Par suite, pour 
la construction d'une chaussée de cette nature, il suf- 
fira, pour les largeurs usuelles que nous avons consi- 
dérées, de construire les cerces suivant les barènaes que 
nous avons établis; et, dans le cas de largeurs non 
prévues, nos formules et nos procédés peuvent être 
identiquement employés. 

ARTICLE II 
Travaux en béton de l'asphalte comprimé. 

Préparation de la chaussée. 

Étant donnée la largeur de la chaussée et la nature 
de son profil transversal, le chef de chantier procède 
en premier lieu à l'établissement des points de repère. 
Cette opération délicate doit être conduite très exac- 
tement. 

Supposons d'abord, comme dans le premier cas de 
Tarlicle précédent, que nous ayons à construire une 
chaussée dont la base du profil transversal est hori- 
zontale. 

L'unique repère donné par le service de la voirie 
est ordinairement la hauteur du caniveau au-dessous 
du parement supérieur de la bordure du trottoir ; elle 
est généralement de 0™,120. Ge point correspond 
presque toujours à une bouche d'eau qui est le point 
de départ des pentes du caniveau vers la bouche d'é- 
gout. 
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La couche d'asphalte devant tenir une épaisseur de 
0°,08, le dessus du béton en ce point sera de 

0",420 + 0'»,080 = 0"*nO au-dessous 
du parement supérieur de la bordure. 


Piquetage. 

Au point B il sera donc enfoncé, à Taide d'une 
masse, un piquet en bois dur de telle sorte que sa 
tête soit exactement à une distance égale à 0'",17 du 
point K. 

Cette opération sera renouvelée au point G en face 
du point B. Le point P situé sur l'axe sera déterminé 
à l'aide des barèmes établis précédemment. 11 sera 
le point haut de la courbure de la chaussée si cette 
dernière est sans déclivité transversale. La différence 
de niveau entre P et B étant connue, Ton placera au 



FiG. SO. 


point P un piquet que l'on enfoncera de telle sorte que 
sa tête soit exactement à la hauteur voulue par rapport 
à celle du piquet B. Pour cela, à côté de ce dernier, 
l'on placera un deuxième piquet de façon que leur 
différence de hauteur soit exactement celle devant 
exister entre les piquets B et P. Il suffira ensuite, à 
l'aide d'une règle bien droite et d'un niveau à bulle 
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d'air, de reporter en P la cote du dessus de ce deuxième 
piquet. 

Cette opération est le plus souvent exécutée, par le 
chef de chantier, avec des nivelettes. A cet effet il se 
place muni de l'une d'elles sur le piquet B et fait tenir 
sa mire sur celui placé en C. Un homme prend la 
deuxième nivelette et la place le pied en l'air sur la 
tête du piquet P après avoir, au préalable, marqué sur 
la tige une longueur exactement égale à la différence 
de niveau des points B et P. Il met à hauteur de ce 
trait et horizontalement une réglette ou une branche 
de mètre; le chef de chantier aligne ensuite les trois 
nivelettes. Cette opération est exacte car la nivelette du 
point P se trouve, par cette disposition, raccourcie de 
la différence de niveau mentionnée plus haut. 

Ces trois piquets B, C, P sont immédiatement en- 
tourés de béton de ciment et protégés contre les chocs. 
Ils sont les points de départ du piquetage de la chaus- 
sée. 

Aux deux points bas de la chaussée B' C (fg. 20) 
se trouve la bouche d'égout, et à Q^fio au-dessous de 
la bavette avec laquelle devra se raccorder l'asphalte, 
on disppse deux autres piquets. Le point P' sur l'axe 
longitudinal est déterminé comme il a été dit pour le 
point P. Ces trois nouveaux piquets seront également 
entourés de béton et soigneusement protégés contre les 
chocs. Il ne reste plus ensuite qu'à en implanter et 
mettre à hauteur une série intermédiaire afin d'établir 
les lignes des repères. Le chef de chantier se place, à 
cet effet, sur le piquet B et fait disposer la mire sur 
celui placé en B'; un homme muni d'une nivelette 
enfonce, tous les deux mètres, un piquet intermédiaire 
mis à la hauteur voulue et vérifiée par le chef. Le 


Wr/^^^wm. 
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caniveau CC' et l'arête PP' sont piquetés de cette 
façon. 


Le terrain ayant été réglé, damé et mouillé, l'on 
établit immédiatement les repères du caniveau et de 
l'arête supérieure de la chaussée; l'on termine le règle- 
ment de la forme entre ces repères en lui faisant épouser 
la courbure donnée par la cerce qui a été construite 
suivant les barèmes que nous avons établis. 

MouUlage. — Pilonjtage. — Damage. 

Le mouillage du terrain en forme est indispensable 
avant les opérations de pilonnage et de damage, surtout 
lorsqu'on a dû rapporter du remblai; i'iiumidité pro- 
duite rendra la consistance du sol plus ferme et pré- 
viendra les tassements. 

Le pilonnage est exécuté à l'aide d'outils en bois dur 
de forme ci-après. 

01 


L'ouvrier soulève ce pilon à deux mains à 0'',SQ ou 
0",40 de hauteur et le laisse retomber de son propre 
poids. Ce travail doit être spécialement soigné dans les 


ï- 


parties formant caniveau. Le damage est ensuite opéré 
par plusieurs hommes de l'équipe armés de battes sem- 
blables à celles mentionnées (chap. IV). Cette opération 
doit également être soigneusement exécutée afin qu'au- 
cune partie du sol n'échappe à ces compressions suc- 
cessives qui donoent à la forme une surface unie et 
presque lisse. Le terrain, ainsi réglé, est prêt à recevoir 
le béton. 


Le béton employé dans la construction des chaussées 


ilévation- 



en asphalte comprimé est composa de sable, cailloux 
et ciment dans les proportions de 1 de sable pour 2 de 
cailloux. La valeur du dosage de ciment est ordinaire- 
ment de 200 kilogrammes ou quatre sacs de 50 kilo- 
grammes chacun pour 1 mètre cube de cailloux et 
0"S500 de sable. 
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Afin de faciliter sur le chantier cette opération des 
mélanges, il est fait usage d'un outil spécial appelé 
boite à dosage. Elle est en bois de O'^jOi d'épaisseur et 
construite en forme cubique suivant le croquis ci-dessus. 
Les poignées A et B en fer ou bois en permettent le 
déplacement facile. 

Sur le pourtour intérieur, en CB, est fixée une règle 
en bois de 0",025/0™,003 dont le rebord supérieur 
formera les 2/3 de la hauteur, soit 0™,308 à partir de 
la base. 

Si pour un cube de (1 mètre + 0"^,500) ou 1"^,500 il 
faut quatre sacs de ciment de 50 kilogrammes, pour 

1°*3 500 
un seul sac il faudra — -, — = 0"^,375 de sable et cail- 

4 ' 

loux. Le volume de ciment à introduire doit être 
négligé parce qu'il vient occuper les vides laissés par 
les cailloux. Les dimensions de notre boîte seront donc 
en rapport avec cette dernière proportion, car son cube 
total est de : 

0"^,900 X 0,900 X 0-,462 = 0-S375. 
Avant de commencer le béton l'on a eu soin de se 
procurer des planchers mobiles composés de planches 
de 0"',04 d'épaisseur reliées par des traverses, et offrant 
une surface suffisante pour recevoir le contenu d'une 
boîte. Le plancher dont les dimensions usuelles sont 
ordinairement de 2"^,50 X 2 mètres est amené à un 
mètre de l'endroit où doit être établi le l^éton et disposé 
dans le sens de la longueur de la chaussée ; on place 
dessus la boîte à dosage, à 0",30 du bord voisin de la 
mise en forme. L'on amène ensuite des cailloux de 2 à 
6 centimètres de grosseur, dimensions prescrites partout. 
Ils sont versés dans la boîte jusqu'au tiers de sa hau- 
teur, soit à 0",154 du fond; l'on vide la moitié d'un 
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sac de ciment de 50 kilogrammes sur ce caillou préala- 
blement égalisé; une deuxième couche de cailloux est 
placée jusqu'à la hauteur supérieure de la baguette 
intérieure et l'on verse sur cette dernière le demi-aac 
restant des 50 kilogrammes de ciment. Après avoir de 
nouveau égalisé la surface, on remplit avec du sable la 
partie libre de la boite jusqu'au niveau supérieur. Un 
ouvrier la soulève ensuite, la culbute en arrière et l'en- 
lève du plancher. Le sable et le ciment tombent autour 
des cailloux; le premier mélange est ainsi opéré natu- 
rellement. Deux hommes se placent aussitôt de chaque 
côté du plancher et retournent la boulée, travail qui 
consiste à prendre les cailloux, sable et ciment avec des 
pelles et à les rejeter à l'arrière du plancher. Us recom- 
mencent cette opération une seconde fois en faisant 
repasser la boulée à sa place primitive. Le mélange des 
matériaux étant ainsi très bien opéré, l'on procède au 
momllage. A cet effet, un ouvrier placé au centre du 
plancber niouitle les bords du mélange à l'aide d'un 
arrosoir à pomme; en même temps deux hommes 
relournent avec leurs pelles les matériaux humectés. 
Dès que l'arrosoir est épuisé, les ouvriers retournent à 
nouveau le béton ainsi formé prêt à mettre en forme. 
L'eau versée trop abondamment a pour grave inconvé- 
nient d'entraîner le ciment. En outre, certaines caté- 
gories de cette matière, le laitier par exemple, arrosé à 
l'excès, ne laisse plus qu'une faible résistance au t)éton 
dont il est l'élément principal. 

Ce premier mélange que nous venons de détailler est 
employé à la construction des repères du caniveau et 
du milieu de la chaussée. A cet effet, le béton pris sur 
le plancher est mis en forme le long des bordures sur 
une largeur de 0"',30. La partie et la bordure mise en 
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act avec le ciment a été, au préalable, bien net- 
e et débarrassée de toute souillure. Les joints ont 
paiement dégagés le plus profondément possible 
ide (l'un crochet, et refaits avec un coulis de mor- 
très gras en ciment et sable lin. Le béton allongé 
ng des bordures est nivelé à un centimètre au- 
oos des têtes des piquets. L'on dresse ensuite sa 
ice à l'aide d'un enduit de ciment et de sable fin 
losage de 300 kilogrammes de ciment pour 1 mètre 
i de sable fin. La boîte à dosage décrite précédem- 
t peut être utilisée à nouveau. Elle est remplie de 
ï jusqu'à 51 millimètres environ du bord supérieur, 
verse dessus deux sacs de ciment ; l'on retourne le 
deux fois à sec afin de bien opérer le mélange et 
mouille ensuite. 

enduit ci-dessus étant jeté à la pelle .sur le béton 
repères, avec une règle bien droite, de â'^.âS de 
ueur minimum, on lisse cet enduit en appliquant 
igle sur les têtes de deux piquets consécutifs; on 
atne ensuite en l'éloignant de la bordure et en for- 
t avec cette dernière un plan légèrement incliné. 
I repère de l'arête supérieure de la chaussée est 
tment terminé avec l'enduit et dressé horizonta- 
!nt. 

s repères doivent être laissés à sécher pendant une 
)de de douze heures, après laquelle on pourra 
Éder au remplissage de l'espace vide qui les sépare, 
tte dernière opération était effectuée dans un délai 
court, l'on s'exposerait à compromettre les formes 
ont été déterminées par les piquets, car le béton 
nt pas suffisamment solidifié, n'offrirait pas la re- 
née nécessaire au frottement des cerces. 
lelquefois, cependant, il est impossible d'attendre 
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la complète solidification des repères et l'on doit immé- 
diatement procéder au remplissage. Pour exécuter le 
travail dans ces conditions, l'on est obligé d'introduire, 
à la surface du béton, une latte en bois de 1 centimètre 
d'épaisseur sur 5 à 6 centimètres de largeur. Noyée 
dans l'enduit, elle affleure le niveau des piquets. Deux 
heures après sa pose, l'on peut traîner la cerce sur les 
repères ainsi établis, les lattes servant de points d'appui. 
Ces dernières sont enlevées au fur et à mesure de l'a- 
vancement des travaux et les vides correspondants sont 
immédiatement remplis par un enduit dressé à la pa- 
lette. Une trop longue attente ne [)ermeltrait plus à ce 
dernier enduit d'adhérer avec celui ayant formé l'en- 
castrement autour de la latte, car il serait devenu trop 
sec. 

Les repères étant élablis, l'on remplit de béton l'in- 
tervalle libre en ayant soin d'abattre un tiers de la 
largeur du repère que l'on étale sur la forme; ceci afin 
de bien assurer la soudure du béton frais avec le repère. 
Le bélon est déposé sur la forme à peu près à la 
hauteur voulue et l'ouvrier retourne chaque pelletée en 
mettant en forme. Sur cette bande de béton frais l'on 
passe la cerce tenant la courbure à donner, en appuyant 
les deux extrémités sur les repères de bordure et d'arôte. 
Après un premier passage de la cerce, les ouvriers 
placés à chaque bout battent le béton l'un après l'autre 
en maintenant une extrémité immobile. Ce batlage a 
pour but de bien tasser tous les éléments du béton en 
faisant refluer à la surface une sorte d'enduit. 

L'on jette à la volée une petite quantité d'enduit 
supplémentaire aux endroits qui en seraient insuffisam- 
ment pourvus et l'on traîne à nouveau la cerce, qui 
laisse après elle une surface bien lisse, de forme voulue. 
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Une palette à enduit, passée sur la surface qui vient 
d'être exécutée, termine le travail dans de parfaites 
conditions. 

Pendant la période de temps employée à achever 
cette opération, d'autres ouvriers ont reculé de O'^jSO 
le plancher et ont préparé une autre boulée prête à 
mettre en forme. Le travail se poursuit ainsi jusqu'à la 
limite du piquetage établi. 

Lorsque l'on opère avec un repère disposé au milieu 
de la chaussée, cas que nous avons choisi comme 
exemple, l'on mène les deux bandes presque simulta- 
nément, en confectionnant de front, les boulées de part 
et d'autre du repère. 

L'ouvrage doit toujours être entrepris par le point 
haut, afin de permettre à l'eau rejetée par le béton, 
ainsi qu'aux eaux de pluie, de s'écouler dans la forme 
sans gêner le travail. 

Une chaussée de 7 mètres au maximum peut être 
établie à l'aide d'une seule cerce, construite comme 
nous l'avons indiqué, et sans repère au milieu. Au- 
dessus de 7 mètres, jusqu'à 10 mètres, il est néces- 
saire d'établir un repère intermédiaire longitudinal, et 
d'opérer avec une demi-cerce à la courbure voulue. 
Au-dessus de 10 mètres, il serait nécessaire de diviser 
la largeur de la chaussée en trois parties et de cons- 
truire deux repères longitudinaux ; les deux situés sur 
les flancs seraient raccordés par une cerce établie sui- 
vant une portion de courbe déterminée d'après les 
barèmes, tandis que les parties centrales seraient rac- 
cordées par l'autre portion de courbe déterminée de la 
même façon. 

Les hauteurs par rapport au caniveau, des piquets 
de départ de ces repères intermédiaires, devraient être 
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déterminées par le calcul à l'aide des barèmes, ou en 
établissant une épure de grandeur naturelle, ce qui est 
très simple. 

Vue d'une chaussée de 10 mètres en construction : 


BB', ce repères le long des bordures. 

PP' repère snr l'aie de la chaussée. 

H béton éUbli. 

Y demi-cerces. 

D planchers à béton. 

a; boltea à dosage en charge. 

B', C bavetlea d'égout. 

Pendant les chaleurs de l'été, l'on projette sur la 
surface du liétoD établi un sable fin destiné à éviter 


- H8- 
une prise trop prompte, que le rayonnement solaire 
pourrait amener, ce qui nuirait à sa solidité. L'on doit 
même avoir la précaution d'arroser ce sable fin, afin 
de lui laisser une certaine humidité. 

Vue d'une chaussée de 6^,30 en conatruclion : 


D plancher à bélOD. 
X bolle i dosage en charge. 
B'C bavettes d'égout. 

Lorsque la chaussée a moins de 7 mètres, l'on peut 
opérer avec une seule cerce établie d'après les barèmes. 
L'on supprime ainsi le repère du milieu, et ceux dis- 
posés le long des bordures servent de points d'appui 
directs à la cerce. 
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Chaussées à déclivité transversale. 

Lorsque les bordures de la chaussée à établir sont à 
des altitudes différentes, autrement dit, si la chaussée 
est à déclivité transversale ; le procédé à employer 
pour la construction du béton est analogue, mais le 
piquetage diffère ainsi que l'établissement des repères 
si la chaussée est supérieure à 7 mètres. Pour une 
largeur inférieure, l'on construit la cerce d'une seule 
pièce en se conformant aux barèmes du deuxième cas 
de l'article précédent. Cette cerce est ensuite traînée 
sur les repères établis le long des bordures en ayant 
bien soin de ne pas la retourner bout pour bout, vu 
qu'il n'existe pas de symétrie par rapport à un axe 
longitudinal. Pour une chaussée de 7 à 10 mètres, il 
est nécessaire d'établir un repère intermédiaire du 
côté de la bordure la plus élevée, au point haut et 
parallèlement à l'axe longitudinal, à une distance 
donnée dans les barèmes pour ces cas spéciaux. Le 
piquetage est fait sur cette parallèle et l'on opère 
comme il a été indiqué précédemment en utilisant les 
deux demi-cerces construites d'après les barèmes, con- 
formément aux dévers à donner à la chaussée. 


Carrefours. 

La marche à suivre pour l'exécution des carrefours 
est indiquée dans le troisième cas de l'article premier 
du même chapitre. 

Les chaussées restent ainsi préparées et barrées à 
lîi circulation jusqu'à ce que le béton soit bien pris et 
bien sec, conditions essentielles pour la bonne réussite 
de l'asphalte; cinq à six jours en hiver, deux à trois 
jours en été ; en moyenne quatre jours sont suffisants 
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L'on procède ensuite à l'application de l'asphalte com- 
primé comme il est dit dans l'article suivant. 

Le béton des chaussées pourrait encore être établi 
suivant le procédé ci-après : 

Les bandes de 0",30 destinées aux repères dont nous 
avons déjà parlé seraient disposées en directions per- 
pendiculaires aux lignes de bordures au lieu de suivre 
la direction de ces dernières. On place les piquets 
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FIG. 25. 


A, C, E . . . dans le caniveau, comme il est dit au pre- 
mier cas, à des distances les uns des autres variant de 
2 à 3 mètres. Les points B, D, F étant déterminés de 
la même façon, et symétriquement par rapport à l'axe 
longitudinal, ainsi que les points P, P', P' s'il y a lieu 
suivant le cas ; la forme des bandes AB, CD, EF . . ., est 
directement donnée par la cerce dont on a appuyé les 
extrémités sur les têtes des piquets A et B, C et D, etc. 
Le remplissage en béton des parties intermédiaires 
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est fait comme précédemment, mais au lieu de cerce, 
l'on emploie une règle en bois bien droite de S^'jSO de 
longueur et d'un équarrissage approximativement égal 
à celui des cerces. Cette règle glissant sur les bandes AB 
et CD parallèlement aux bordures, effectue en somme 
un travail absolument semblable à celui de la cerce, 
mais en direction perpendiculaire. 

La construction du béton par ce procédé est bonne, 
mais, pratiquement, elle est loin d'offrir, au point de 
vue de l'uniformité de forme, les avantages du procédé 
précédent. En effet, la distance de 3 mètres que nous 
avons donnée comme un maximum entraînera la cons- 
truction d'une série considérable de bandes repères 
transversales, l'établissement du béton sera moins 
facile sur les planchers, de même que l'approche des 
matériaux ; et les raccordements du béton frais avec 
celui ayant un commencement de prise, laissent sou- 
vent une légère dépression du béton de remplissage. 
Ces défectuosités seront en outre aggravées dans le sens 
transversal par l'usage de la règle en bois, si elle n'est 
parfaitement droite ou si elle est gauchie par des effets 
d'usure et de températures. Nous conseillons donc fer- 
mement de n'adopter que le premier mode de cons- 
truction que nous avons indiqué, car il offre des 
garanties sérieuses d'exécution bien supérieures. 


ARTICLE m 
Application de la poudre d'asphalte. 

Mise en brouettes métalliques. 

La poudre chaude arrivée sur le lieu d'emploi, une 
chaussée par exemple, l'on procède immédiatement à 
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son application. Le béton préalablement établi doit être 
balayé et débarrassé de tout ce qui peut le souiller. Ce 
béton a dû être construit dans de parfaites condition», 
ne présenter ni bosses, ni flaches, en résumé, exempt de 
défectuosités à sa surface. Les défauts ne pourraient 
être rectifiés par l'application de la poudre qui se trou- 
verait avoir des épaisseurs différentes, se comprime- 
rait inégalement au passage des véhicules et présente- 
rait après peu de temps toutes les imperfections du 
béton de fondation. 

Avec un béton parfait et bien uni à la surface, l'ap- 
plication de la poudre est rendue plus facile, et Ton 
est à peu près certain d'obtenir un travail satisfaisant 
en prenant les précautions nécessaires. 

A l'aide de pelles, la poudre est déchargée de la voi- 
ture dans des brouettes en tôle. L'ouvrier ne doit pas 
la projeter, mais la déposer doucement dans la brouette, 
afin d'éviter tout tassement et lui conserver la même 
homogénéité. Les brouettes doivent être en fer ou en 
bois doublées en fer, afin d'empêcher l'introduction 
dans la poudre de parcelles de bois. 

Étalage de la poudre. 

La brouette de poudre est amenée au point de la, 
chaussée où elle doit être versée; Ton doit lui éviter 
tout choc qui aurait pour effet de la tasser. De même, 
elle doit être versée très doucement sur ce lieu d'em- 
ploi en deux endroits rapprochés. Toutes ces précautions 
ne sont pas superflues, car si elles n'étaient observées 
rigoureusement la densité de la poudre varierait et la 
chaussée livrée à la circulation présenterait prompte- 
ment une série de bosses et de flaches où l'on distin- 
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guerait très bien tous les points où la poudre a été 
versée sans précaution. 

L'on commence à attaquer une chaussée par l'appli- 
cation le long des bordures et l'on procède par bandes 
d'environ un mètre de largeur. 

Avant d'opérer le versement de la poudre, le chef de 
chantier a dû tracer sur ces bordures à l'aide d'un 
cordeau blanchi, la hauteur à laquelle doit se trouver 
l'asphalte, lorsqu'il sera pilonné à fond, soit cinq ou six 
centimètres au-dessus du béton suivant le cas. La bor- 
dure doit être parfaitement nettoyée et nous estimons 
indispensable d'enduire la partie du parement destinée 
a être en contact avec l'asphalte, d'une couche de bi- 
tume naturel étendu à chaud. L'asphalte adhère alors 
très fortement à la bordure et arrête toute infiltration 
d'eau . 
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FiG. 26. 


Ces précautions préliminaires étant prises, la poudre 
est versée le long de la bordure et un ouvrier jointeur 
muni d'un pilon rectangulaire en fer de 20 centimètres 
de long sur 6 centimètres de large, comprime la poudre 
en contact avec la bordure sur 10 centimètres de lar- 
geur en frappant la matière qu'il a au préalable éga- 
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Usée sur 8 centimètres d'épaisseur, avec Toulil chauffé 
à 150 degrés de température environ. 

L'ouvrier forme le long du trait, dont nous venons 
de parler, une bande de 0°*,10 de largeur qu'il com- 
prime à fond et dont il diminue la compression en s'en 
écartant; le pilon circulaire complétera cette dernière. 
La chaussée étant ainsi amorcée des deux côtés Toa 
continue à verser la poudre afin de remplir la bande 
d'un mètre que l'on se propose d'établir perpendicu- 
lairement à l'axe longitudinal. Le chef de chantier 
muni d'un râteau spécial à dents cylindriques coupées 
carrément, et dont le dos est taillé en couteau, démêle 
la poudre afin de lui conserver sur toute sa surface la 
même homogénéité, et l'égalise à environ 2/5 de hau- 
teur au-dessus de l'épaisseur définitive du pilonnage. 



Fig. 27. 

Ainsi pour une chaussée établie à 6 centimètres d'épais- 
seur la poudre doit être étalée à 7 centimètres environ 
et rendue bien homogène. L'ouvrier en termine l'égali- 
sation à l'aide du même râteau retourné; et afin de 
bien s'assurer de l'uniformité de la couche, il emploie 
une jauge de 7 centimètres de hauteur. 

Ce travail demande une certaine habileté, et une 
légèreté de main qui s'acquièrent assez rapidement. Le 
béton supérieurement exécuté n'exige que l'emploi ex- 
clusif de la jauge ; mais s'il présente quelques défec- 
tuosités, l'œil seul peut suppléer à indiquer les points 


j 


exigeant une variation de couche de poudre. Ce dernier 
procédé ne donnera pas toutefois à la chaussée une va- 
leur égale à celle établie dans les conditioos précé- 


PUontuzge. 

La poudre étant égalisée sur une largeur d'un niètre, 
des ouvriers chaussés d'espadrilles arrivent avec des 
pilons en fonte circulaires et chauds, pesant en moyenne 
■12 kilc^rammea et amorcent, c'est-à-dire qu'ils donnent 
de légers coups de pilon sur la poudre afin de la ser- 
ser et lui imprimer un commencement de compression. 
Tous ces petits chocs doivent être donnés avec la même 
intensité pour ne pas déplacer la matière, ce qui pro- 
duirait des creux et des bosses au pilonnage difinitif. 

Ils compriment ainsi toute la poudre étalée jusqu'à 



20 centimètres du bord opposé en avançant d'un tiers 
environ de la surface du pilon à chaque léger coup 
donné. Ensuite les pilonneurs retournent en arrière et 
reprennent le pilonnage, qui devient définitif. Les ouvriers 
se placent en ligne, perpendiculairement à la bordure, 
et efTectuent leur travail suivant cette direction. Les 
pilons tenus des deux mains et élevés à 30 centimètres 
de hauteur retombent de leur propre poids, suivant 
une cadence régulière. 
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L'avancement que chaque ouvrier doit faire sur la 
partie amorcée doit être d'un tiers de la surface de son 
pilon à chaque coup donné. Tous les coups doivent 
être sensiblement de même intensité. Le pilonnage s'ar- 
rête à 20 centimètres du bord de la poudre étalée au 
râteau. 

Travail exercé par le pilon. 

La surface du pilon est de 

Trd* 3,14X0,20'^ ^ - 
4 4 ' . 

son poids étant de 12 kilogrammes et sa hauteur de 
chute libre de 0«^,30. 
On a pour le travail produit : 

T = P.t;. r-i2^»X^. • 
Or, v = gt; 

t est lié à la hauteur de chute par 


g étant égal à 9"™,8 par seconde : 

t; = 9.8 X 0,25 = 2%45; 
d'où T = 12*^8 X 2°^,45 = 29»^«"»,400. 

Cette première opération terminée, l'on recommence 
une deuxième bande d'un mètre, en procédant à l'éta- 
lage de la poudre le long des bordures comme il est 
dit plus haut. Si le travail doit être interrompu 
momentanément, il faut avoir soin de recouvrir de 
bâches le bord de la poudre étalée A (fig, 29) afin de 
prévenir le refroidissement. Si le temps d'arrêt a été 
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de quelques heures, l'asphalte, qui n'a pas été pilonné 
s'est refroidi et il est prudent, à la reprise du travail, 
d'étaler les 40 centimètres du bord sur le terrain à 
recouvrir et de les remplacer par de la poudre bien 
chaude afin d'assurer la soudure. 




FiG. 29. FiG. 30. 

L'application, terminée le soir, doit le plus souvent 
être reprise le lendemain, aussi est-il indispensable 
avant d'interrompre le travail et afin d'éviter que la 
reprise ne soit opérée sans soudure visible, de pilonner 
la bande de 20 centimètres jusqu'au bord en prenant 
certaines précautions. Un ouvrier avec son pilon incliné 
forme légèrement le sifflet x (fy, 30), dont la poudre 
est pilonnée par un deuxième ouvrier jusqu'à sa nais- 
sance, seulement il est assez difficile d'obtenir un pilon- 
nage parfait jusqu'au bord; la poudre n'étant plus 
soutenue se fendille au sifflet. Il est donc de toute pru- 
dence, avant de reprendre le lendemain matin, de 
couper verticalement, à l'aide d'une tranche, 10 centi- 
mètres de l'application de la veille. Ces morceaux de 
poudre comprimée seront mis à part et utilisés pour 
l'asphalte coulé. L'on verse ensuite de la poudre bien 
chaude sur la partie saine; on en laisse également 
quelques centimètres sur la ligne de soudure afin de 
bien réchaufi'er l'asphalte comprimé du joint. Si le 
bitume des molécules de l'asphalte, appliqué la veille, 
n'est pas arrivé à une température suffisante pour que 
la poudre nouvelle puisse s'y souder complètement. 
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l'opération sera manquée et le joint se décollera, ce qui 
sera d'un grand inconvénient sur toute la traversée de 
la chaussée. L'eau et les boues viendront s'engager dans 
ce joint et les surfaces d'asphalte situées de chaque côté 
seront vivement disloquées. 

Le système de badigeon nage, au bitume chaud très 
liquide, que nous employons pour les bordures, réussit 
très bien à faciliter la soudure; et, depuis que nous 
Tavons adopté, nous n'avons jamais eu à constater le 
décollement d'un joint de reprise d'asphalte. Ce badi- 
geonnage est aussi employé avec avantap;e dès que l'on 
a à raccorder de l'asphalte avec un pavage de nature 
différente, bois ou pavés de grès. L'on enduit de bitume 
les pavés en contact direct avec l'asphalte; l'adhérence 
devient ainsi parfaite. 

Cette préservation de l'asphalte en contact avec d'au- 
tres revêtements de chaussée est très importante, car 
il est ennemi de l'eau qui peut se glisser entre le béton 
et la couche d'application. Aussi prend-on les plus 
grandes précautions afin de prévenir un danger qui 
peut devenir une cause de ruine de la chaussée. En 
effet, si l'eau réussit à s'introduire entre le béton et 
l'asphalte, elle s'étale, mouille la surface inférieure du 
revêtement, s'infiltre dans les gerçures et par capilla- 
rité gagne peu à peu le milieu de la chaussée. 

Ce fait n'étant pas apparent produit des effets des- 
tructeurs considérables, et Ton est étonné de trouver 
un jour une chaussée que l'on croyait saine à peu près 
hors de service; des marrons se présentent un peu 
partout. Aussi doit-on apporter tous ses soins afin 
d'éviter ces infiltrations surtout dans les raccordements 
d'une chaussée asphaltée avec une autre de revêtement 
différent. Outre le goudronnage des surfaces de contact. 
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s'^it de pavage en bois, de rem- 
i pur les joints des deux premières 
le pavé est en pierre, le coulage 
)on, mais le résultat serait encore- 
ait entièrement assis dans l'asphalte 

, poudre étant terminé surun mètre 
;ède immédiat ;ment au lissage de 


onnage mécanique. 

implacer le pilonnageà la main, qui 
un pilonnf^e mécanique qui aurait 
léme intensité. Des machines spé- 
iiites à cet effet et employées dans 
ope, à Berlin entre autres. Le résul- 
assez bon, mais la machine était 
et d'un déplacement peu facile, 
peu près abandonnée, et l'on est 
[■imitif de pilonnage à bras d'hom- 
ii'à ce jour, les meilleurs résultats. 


but de donner à la surface un ver- 



■e l'humidité, pendant la période 
ssion par roulage. A cet effet des 
fers de la forme cinlessous, chauf- 
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fés à 180 ou 200^. Ils ne doivent pas être laissés en 
état d'immobilité pendant l'opération . C'est la partie x 
qui seule travaille. Le passage de ces fers chauds ra- 
mollit le bitume de surface de l'asphalte, qui s'étale 
en petite couche et donne à l'application un brillant, 
imperméable à Teau et ne gardant pas les poussières. 
L'asphalte des caniveaux est soigné d'une façon toute 
spéciale sur une largeur de 0°»,50. L'on étale sur cette 


. Bordure 
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partie, en se servant d'un gabarit en bois, du bitume 
naturel en poudre peu gras^ « Bitume de la Trinité 
ou Trinidad », et on y passe le lissoir chaud. L'on 
obtient ainsi une surface noire qui n'est autre que 
l'asphalte comprimé recouvert d'une sorte de peinture 
imperméable en bitume et qui fait corps avec le revê- 
tement. 

Lorsque la chaussée est livrée à la circulation l'on 
peut, sans inconvénient pour l'asphalte du caniveau 
qui n'est pas comprimé, laisser couler Teau et laver la 
chaussée. Dans toutes ces opérations de lissage il est à 
recommander que les fers ne soient pas trop chauds, 
sinon le bitume de l'asphalte brûlerait et celui-ci de- 
viendrait grêlé au bout de peu de temps. Le passage 
du lissoir à température trop élevée se reconnaît 
promptement dans les caniveaux saupoudrés de bitume ; 
ce dernier dégage immédiatement une fumée noire 
indiquant la distillation, et il n'est pas rare de voir 
l'inflammation se produire. Pour cette partie du tra- 
vail, les ouvriers font souvent trop chauffer leurs fers 


qui donnent ainsi un lissage plus facile et plus beau, 
mais il est bon de réagir contre cette tendance. Le 
chauffage exagéré des pilons présente les mêmes incon- 
vénients s'ils sont laissés au contact de l'ctspbalte. Gela 
s'aperçoit facilement lorsqu'on les soulève; la place 
qu'ils occupaient dégage des fumées et présente une 
teinte noire, indice de surchauffe; il est alors nécessaire 
d'expulser immédiatement le pilon trop chaud. 

La chaussée ayant une largeur dépassant lO mètres, 
dans un carrefour, par exemple, on ne peot étaler de 
la poudre sur toute la largeur avec une équipe ordi- 
naire; l'établissement d'un joint deviendra alors indis- 
pensable. De même si la circulation de la rue doit être 
constamment assurée, l'application ne pourra en être 
exécutée que sur une partie. Pour arriver à un bon 
résultat, l'on assujettît fortement une règle en bois de 
5 ou 6 centimètres d'épaisseur suivant le cas, dans 
l'axe de la chaussée, l'application de la poudre se fait 
entre cette règle et la bordure. 

Cette demi-chaussée terminée, est livrée à la circula- 
tion et l'on applique la poudre sur l'autre moitié, en 
s'inspira nt des précautions indiquées pour une parfaite 
réussite des joints; 10 centimètres sont recoupés tout 
le long de la partie appliquée, le badigeonnage est en- 
suite opéré avec du bitume chaud, et l'on réfectionne 
le joint qui n'est plus apparent après un jour de rou- 
lage. La grande précaution à prendre pendant cette 
dernière opération est de ne pas tenir la poudre trop 
épaisse ou trop maigre afin de ne pas produire une 
arête ou une rigole sur l'axe du joint. 

Camposilioa d'une équipe normale d'asphalteurs. 

Une équipe normale d'asphalteurs pour l'établisse- 
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mentd'une chaussée allant jusqu'à 10 mètres de laideur 
se compose de : 

1 chef de chantier; 

i chef d'équipe tenant le rÈiteau; 

2 fouleurs pour caniveaux et joints; 
2 lisseurs; 

8 pilonneurs; 

1 verseur de brouette ; 

1 manœuvre pour emplir les brouettes. 

Cette équipe couvrira dans une journée de 12 heures 
300 mètres carrés de chaussée à S centimètres d'épais- 
seur d'asphalte. Il est évident que la réunion de deux 
équipes de cette composition disposant de poudre en 
quantité suffisante, pourra attaquer sans joint une 
laideur de 20 mètres. 

DescHption des fourneaux à coke. 
Les fourneaux à coke dont on se sert pour la chauffe 
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des pilons, des fouloirs e 'des fers à lisser se composent 
d'un tronc de cône en fôIe A de 7 à 8 millimètres 
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d'épaisseur ouvert à la partie supérieure et muni d'une 
grille mobile à la partie inférieure. Le tronc do cône 
est percé de trous de 20 à 23 millimètres de diamètre, 
pour permettre l'arrivée de l'air sur le coke. La partie 
supérieure du fourneau porte deux oreilles nécessaires 
à son déplacement pendant la marche, et dans lesquelles 
on passe deux barres en bois. 

Le tout repose sur trois pieds entre lesquels est dis- 
posée à mi-hauteur une plaque de tôle destinée à 
recevoir les cendres. Le fourneau en marche, l'on place 
les pilons tout autour en B, tandis que les fouloirs 
sont placés sur le coke en ignition. Un homme veille 
à ce que les fouloirs et lissoirs ne surchauffent pas, ce 
qui obligerait à les refroidir avant leur emploi, et 
pourrait ainsi déterminer sur leur surface des rugo- 
sités dangereuses. Les faces travaillantes de ces deux 
outils doivent toujours être très lisses. 

Roulage. 

L'asphalte comprimé étant lissé, l'on étend, à l'aide 
d'un balai, du ciment à la surface, ceci uniquement 
dans le but de satisfaire l'œil, et l'on procède au rou- 
lage à l'aide d'un rouleau en fonte pesant 500 kilogr. 
et d'un mètre de diamètre environ. Cette opération a 
pour but de comprimer l'asphalte pendant qu'il est 
encore chaud et d'égaliser les quelques bosses qui 
auraient pu échapper au pilonnage. 

Ce travail ne doit point être exécuté tant que l'as- 
phalte est trop chaud car des criques ou petits fendil- 
lements pourraient se produire. De même le rouleau 
doit toujours être mené doucement et sans arrêt afin 
de ne pas déterminer de flaches. Après son passage sur 


- 134 — 
une bande, il est nécessaire pour en reprendre une 
deuxième à côté, de le dévier sur une longueur de plu- 
sieurs mètres afin qu'il soit déplacé de sa largeur. Il 
va de soi que le pivotage sur place doit être absolu- 
ment rejeté. Si une bosse est à réduire, on le laisse à 
son sommet, pendant quelques secondes, presque au 
repos ; elle disparaît diautant plus rapidement que 
l'asphalte est plus chaud. 



Le passage du rouleau donne de bons résultats ; mais 
les désordres qu'il peut amener dans l'asphalte par 
suite d'imprudence, nous amènent à donner la préférence 
au roulage à froid par une voiture que l'on charge 
progressivement. Ce dernier procédé est supérieur, sur- 
tout dans les caniveaux des chaussées de grande laideur 
où le passage des roues n'a lieu qu'accidentellement. 
Car le millieu de la chaussée est comprimé naturelle- 
ment par le passage des véhicules, qui ont toujours 
tendance à fuir les caniveaux. 
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Saupoudrage définitif. 
La chaussée teminée, on la saupoudre avec du sable 
très fin qui donne du pied aux chevaux et les empêche 
d'en écorcher la surface, qui se maintient tendre pendant 
quelques jours, jusqu'à ce que le passage des roues de 
voiture ait un peu comprimé la partie supérieure. Ce 
saupoudrage se fait quelquefois légèrement avant le 
passage du rouleau. 

Livraison à la circulation. 

Il y a avantage, quand cela est possible, à laisser la 
chaussée asphaltée, pendant quelques jours, barrée à la 
circulation. Mais dans la généralité des cas, cette li- 
vraison doit s'opérer le lendemain de la clôture du 
travail. Il importe alors de la surveiller de très près 
pendant quelque temps et d'en retirer tous les corps 
durs qui pourraient pénétrer dans l'asphalte par la 
pression des roues. Le stationnement d'une voiture 
lourdement chargée peut déterminer deux dépressions 
qui atteignent parfois le béton tandis qu'au bout de 
quelques jours la même voiture laissera à peine une 
empreinte; ce sont de petits accidents à réparer im- 
médiatement. 11 arrive également que ces mêmes véhi- 
cules laissent la marque de leur passage le premier 
jour de la circulation. II n'y a pas lieu de s'en inquiéta-, 
c'est la compression qui s'opère ; et, quelques jours 
après, l'on ne trouve plus qu'une chaussée parfaite- 
ment unie d'oii toutes ces empreintes ont disparu. 

Une chaussée établie à 55 millimètres d'épaisseur 
sera réduite à 50 millimètres au bout d'un mois si la 
circulation est importante : c'est la compression qui 
s'est opérée. Après le deuxième mois et même plu- 
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sieurs mois plus tard, l'épaisseur n'aura pas diminué; 
c'est à peine si l'on constate un demi-millimètre en 
moins sur le milieu de la chaussée ; et, cette diminu- 
tion est due, en dehors de la compression naturelle, à 
diverses causes que nous examinerons plus loin. 

Application de Vasphalte dans les voies de tramways. 

L'établissement des voies de tramways dans les 
chaussées en asphalte demande des soins spéciaux 
ayant une importance capitale pour une bonne réussite. 
Il est indispensable que le rail, quel que soit son système, 
soit rigidement assujetti dans le béton de la chaussée, 
car les trépidations incessantes dues au passage du 
tramway auraient le fâcheux inconvénient de désa- 
gréger l'asphalte en contact, ou voisin des parties mé- 
talliques. 

Ces voies sont presque toujours établies sur le point 
haut de la chaussée, et les rails employés sont le plus 
souvent du type Broca, dans lequel le rail et le contre- 
rail sont laminés solidairement ; ou du type Marsiilon 
à parties indépendantes assemblées. Le rail Broca se 
prête très bien, en raison de sa fabrication, à un scel- 
lement résistant dans le béton, tandis que le second 
type ne jouit pas de cet avantage. Lorsque le rail est 
bien scellé, le point dangereux est situé à la jonction 
des rails, car ce point renferme les éclisses de raccor- 
dement qui sont plus ou moins bien boulonnées, et le 
jeu ménagé aux deux extrémités, destiné à prévenir 
les dilatations et contractions. Tous ces inconvénients 
sont avantageusement annulés en prenant les précau- 
tions suivantes. Le rail sur ses deux faces en contact 
avec l'asphalte est badigeonné avec du bitume pur 


— 131 — 
bien chaud, et l'emplacement des écUsses est spéciale- 
ment soigné. L'on en coule également dans la jonction 
des rails; ce bitume se prête aux influences atmosphé- 
riques qui agissent sur ces derniers et remplit cons- 
tamment l'espace libre sans cependant présenter assez 
de résistance aux efforts de dilatation ou de contraction 
métallique. 

L'eau ne peut s'introduire ainsi sous le métal et par 
suite sous l'asphalte, L'on applique la poudre en pre- 
nant les précautions indiquées plus haut cl en ayant 
soin de tenir l'application de 5 millimètres supérieure 
au plan haut du rail afin de parer aux inconvénients 
de tassement de l'asphalte par compression. 

La poudre est d'abord bien bourrée et comprimée 
en X (fig. 35) sous le boudin, et le reste de l'appli- 


cation est exécuté comme pour la chaussée ordinaire. 
La poudre adhère parfaitement au rail badigeonné 
au bitume et ce dernier forme un tout rigide avec 
le béton et l'asphalte de la chaussée. Les dilata- 
tions et contractions peuvent se produire, mais l'as- 
phalte qui est légèrement élastique se prête très bien 
à ces mouvements sans que l'on ait à constater aucun 
décollement. 
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L'asphalte comprimé à fond doit toujours être rac- 
cordé en courbe : ceci est déduit de nos expériences. 
En effet dès qu'il est de quelques millimètres au- 
dessous du niveau du rail, le conducteur d'un véhi- 
cule cherchant toujours à placer une roue au-dessus 
afin de diminuer la traction, le roulement s'effectue 
sur le fer et souvent à côté ; en outre lorsqu'il veut se 
garer il prend ce rail en biais sous un très petit angle 
aigu. Sa faible hauteur au-dessus de Tasphalte un peu 
usé détermine un ripage suivi d'un glissement de la 
roue qui arrache et brûle légèrement la partie supé- 
rieure du revêtement. L'on conçoit dans ces conditions 
l'importance de tenir toujours cette matière au niveau 
du rail afin d'éviter ces glissements qui amèneraient 
promptement une usure progressive le long des voies. 
Une hauteur d'asphalte, au-dessus du rail, supérieure 
à 5 millimètres aurait aussi d'autres inconvénients. 

La roue de voiture posant sur le rail couperait l'as- 
phalte de chaque côté et formerait une rigole dont la 
bande métallique serait le fond. L'asphalte en dehors 
serait peu ou point comprimé et s'arracherait au pas- 
sage en biais des roues de voitures. Afin de parer à ces 
graves inconvénients et nous basant sur ce qu'une 
hauteur d'asphalte de 5 à 6 millimètres se comprime 
rapidement de 5 millimètres et que les accidents men- 
tionnés plus haut commencent à se produire dès que 
la compression atteint 7 millimètres, nous avons ima- 
giné de diviser celte couche en deux parties. A la 
partie inférieure nous établissons une application d'as- 
phalte coulé en laissant seulement trois centimètres 
pour l'asphalte comprimé. Celui-ci est appliqué lorsque 
la partie coulée est encore très chaude afin que la su- 
perposition ne présente qu'un <owr solide. L'asphalte 
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coulé étant incompressible nous avons ainsi réduit de 
moitié le tassement par compression. 

Le résultat obtenu a dépassé nos espérances, et l'as- 
phalte comprimé établi dans ces conditions a acquis 
une durée trois fois plus grande. 

La figure 36 représente la cerce avec deux talons 
appuyés sur les rails et destinée à donner la forme à 
à Tasphalte coulé tout en ménageant une épaisseur égale 
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la poudre à appliquer. Cette cerce est en bois de 
2 centimètres à 2 centimètres et demi et se traine sur 
l'asphalte coulé en appuyant les deux talons sur les 
bandes de la voie. 

Passage de portes cochères, 

La partie des trottoirs qui forme l'entrée des hôtels, 
magasins, etc., est souvent établie en asphalte com- 
primé surtout si le roulage des voitures est important. 
A cet effet on établit un béton en ciment analogue à 
celui d'une chaussée en le laissant dépasser de 5 à 6 
centimètres, dans le sens de la longueur du trottoir, 
l'emplacement de l'asphalte. 

Ce dernier est appliqué à 4 centimètres d'épaisseur 
après compression ; et, pour le limiter de chaque côté, 
l'on fixe des règles en bois de même dimension que 
Ton retire après refroidissement. Il est prudent de rac- 
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;r immédiatement cette dernière application à 
tialte coulé du trottoir. 

enduit en ciment est au préalable établi. 

passage des chevaux, sur un mètre de largeur, 
uadrillé en losange. L'on se sert de burins, mar- 
:, rabofs, elc, et l'on suit un tracé fait au préalable 
un cordeau blanchi. 

quadrilii^ donne un aspect plus gai et les che- 

sont moins exposés à glisser. 


CHAPITRE IV 


TRAVAUX NEUFS EN ASPHALTE GOULÈ 


Terrains destinés à recevoir l'asphalte coulé. 

Dans lea travaux de voirie cette classe d'asphalte est 
employée dans toutes les voies livrées à la circulation 
autres que celles spécialement destinées au roulage des 
véhicules. 

Les trottoirs, contre- allées, rond-points, squares, etc., 
sont donc les endroits où le dallage en asphalte coulé rem- 
place avantageusement les anciens revêtements en ci- 
ment, briques, granit, etc. Nous mentionnons dans un 
article spécial (Chapitre VI) la description de ses avan- 
tages. 

AQn de simplifier et donner plus de clarlé aux pro- 
cédés d'exécution de ce genre de travaux, nous pren- 
drons comme exemple la construction d'un trottoir 
d'une largeur moyenne de 2 mètres. 

Construction d'un trottoir. 

Des bétonniers sous la direction d'un chef d'équipe 
commencent par préparer la forme du terrain. A cet 
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fet, ils effectuenl le déblaiement des terres à une 
rofondeurde 1 1 centimètres contre la bordure en granit. 
;s déblais, surtout après la construction d'un bâti- 
lent, contiennent des plâtras qu'il est important d'en- 
ver jusqu'à 50 centimètres de profondeur, sinon le 
mflement produit par le plâtre en contact avec l'hu- 
lidité du sol déterminerait des soulèvements contre 
isquels il n'y a pas de moyens de lutter. Si les teri-es 
aient sérieusement mélangées avet des plâtras il serait 
écessaire de les enlever sur 20 centimètres de profon- 
2ur et de recharger la forme de 10 centimètres avec un 
imblai inoffensif abondamment mouillé. 

Pente. 

La pratique des travaux nous ayant indiqué qu'une 
ïnte minimum de 4 centimètres par mètre courant, 
itis le profil en travers des trottoirs, était nécessaire 
3ur le parfait écoulement des eaux généralement 
ïueuses dans une grande ville, le chef d'équipe suivra 
itte pente pour l'exécution de sa forme et de sa ter- 
isse. 

Damage et forme. 

Le terrain ainsi préparé est arrosé à grande eau et 



ïumis au damage. A cet effet, l'un des bétonniers 
iuni d'une batte, suivant le croquis ci-dessus, la 
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le sol de manière à donner au 
dure et résistante, destinée à 
[its qui pourraient se produire 
souterraines. Par ce procédé le 
déjà déblayé à 11 centimètres 
5 millimètres. La profondeur 
ne de 115 millimètres. A l'aide 
ir et d'une règle bien droite le 


le le point supérieur de l'as- 
àçade, aux deux extrémités du 
mgueur) ; et, avec un cordeau 
e blanc, il trace un trait sur le 

érieur de la bordure granitique 
a limite du plan supérieur de 
é sur une épaisseur de IS mil- 
î devront conséquemment main- 
in à O^.llS — 0"',0I5 — O-.IOO. 


lydraulique de 100 millimètres 
enduitde 10 millimètres offrant 


— 144 — 
une résistance suffisante à la circulation, est composé 
suivant le dosage suivant : 

Cailloux ^'»^000 

Sable 0-",500 

Chaux hydraulique. . . ÎOO kilogr. 
Le procédé pour effectuer le dosage est le suivant : 
Sur un plancher de 2 mètres de côté, l'on dispose 
une boite aux dimensions ci-dessus (fig. 39). Après 


l'avoir remplie de sable, arasé au-dessus de k boîte, 
cette dernière est enlevée. Il est ajouté 100 kilogrammes 
de chaux soit 3 sacs, et le tout est remué à sec afin de 
bien mélanger les deux éléments. Ensuite l'on dispose 
le sable mélangé de chaux, en cuvette dans laquelle on 
verse de Teau peu à peu en rejetant les bords sur le 
milieu. L'opération terminée, avec un rabot l'on remue 
le mortier dans tous les sens, jusqu'à ce qu'il soit bien 
homogène. 

Pendant cette opération d'autres ouvriers disposent 
sur un endroit propre la boite à dosage et mesurent 
deux baitées de caillou propre, d'une grosseur de 2 à 
6 centimètres. 

Sur un deuxième plancher disposé à côté du pre- 
mier, les ouvriers jettent deux pelletées de cailloux 
pendant qu'un troisième jette une pelletée de mortier 
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sndant sur les cailloux. Ainsi de suite 
s cailloux et le mortier soient épuises. 
1 griffes à béton (fig. 40), ils remuent 
sse pendant que les aulres hommes 
iment le béton sur le milieu du plan- 
i mortier est bien mélangé avec les 
lorat^énéité du mélange ne laisse rien 
est bonne pour être mise en forme. 
tes bétonniers sont occupés à renou- 

Elevation 


que nous venons de décrire, un ma- 
tivement dans une brouette le mélange 

est versé sur la forme du trottoir oii 
end soigneusement avec une pelle, en 

à la hauteur que doit avoir le béton 
int soin de ne laisser aucun vide qui 
;né par la superposition de quelques 

its après, il est procédé au damage du 
lêmes conditions prescrites plus haut 
jn de la forme. Le béton ainsi com- 
! d'environ 0™,0iO de hauteur et rentre 
iiantité approximativement égale dans 
irme, pendant cette dernière opération, 
rieure un léger enduit que l'on ren- 
nètres. 

10 
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Ce procédé de fabrication du béton avec de la chaux 
ydraulique est celui qui donne les meilleure résultats, 
'on pourrait, il est vrai, procéder absolument comme 
DUS l'avons indiqué pour le béton de ciment, mais le 
^ultat n'est bon qu'avec certaines chaux. La majeure 
artie des chaux se pelote, surtout avec un sable humide 
. ne se répand pas également dans la masse. 


Il est nécessaire de confectionner pour l'enduit un 
ortier spécial composé de ; 

J Sable : I mètre cube. 

( Chaux hydraulique : 250 kilogrammes. 
Le dosage de ces matières s'effectuera comme pour 
béton à l'aide de la caisse cubique décrite précédem- 
ent et d'une quantité de sacs de chaux proportion- 
ille au poids mentionné. Ce mortier sera versé de la 
■ouette sur le béton où l'ouvrier l'étendra avec la pelle 
l'égalisera à l'aide d'une règle droite traînée à la sur- 
ce en laissant exactement la hauteur de 13 milli- 
ètres pour l'application d'asphalte coulé. 
L'ouvrier termine le lissage de la surface avec une 
ilette à enduit ; et, en même temps, fait disparaître les 
pérités qui auraient pu échapper au passage de la 
gle. 

Sablage. 

L'enduit terminé, il est procédé à l'aide d'un sable 
es fin, à un sablage général du trottoir ainsi préparé. 
i sable simplement lancé à la pelle sur cette surface 
t destiné à préserver l'enduit fraîchement posé des 
verses variations de température, ainsi que du frotte- 
ent produit par la circulation des piétons. 


3 
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Préparatifs avant application. :| 


En été, ou par un temps très sec, le trottoir peut être 
livré à l'application de l'asphalte coulé, vingt-quatre 
heures après l'achèvement des travaux en béton, mais 
par les temps humides, il est préférable, notamment 
pour les grandes surfaces, de fixer le délai à trois ou 
quatre jours. Il est nécessaire de ne procéder à Tappli- 
catiun de l'asphalte que lorsque la surface du béton 
est relativement sèche et qu'elle peut supporter le pas- 
sage d'un homme sans laisser l'empreinte du pas. Tou- 
tefois, dans les endroits à grande circulation on applique 
dès que cela est possible, le passage du piéton dégradant 
considérablement le béton. 

Application, 

Cette deuxième série de travaux est confiée à des ou- 
vriers spéciaux nommés applicateurs. Ce n'est guère 
qu'après deux ans d'un apprentissage non interrompu 
que cette catégorie d'ouvriers peut être apte à remplir 
ses fonctions dans de bonnes conditions. Ils doivent en 
outre être robustes, énergiques et vigoureux, car l'appli- 
cation de l'asphalte coulé nécessite parfois de grands 
rendements musculaires des bras ainsi que la souplesse 
des reins. L'applicateur, en arrivant sur son chantier 
accompagné d'un aide appelé verseur^ procède immédia- 
tement au réglage du terrain préparé par les l)étonnier s. 

A cet effet, à l'aide d'une volige en bois de sapin de 
Ô°*,90 de longueur, 0"',10 de largeur et 0°',018 d'épais- 
seur, il enlève par un simple frottement le sable recou- 
vrant l'enduit en ayant soin de détruire les quelques 
petites dépressions ou les aspérités que les chaussures 
des passants ont produites pendant la circulation. Le 


â 
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le la bordure en contact avec Fasphalte est gratté 
aitement nettoyé, de même que le soubassement 
naison. 

Spatuie. 

plicateur se munit de sa spattiU, outil en bois 
nfeclionné suivant la figure 41 d-dessous, dont 
lensions et le poids varient suivant l'importance 
vail à exécuter. Généralement elles sont de trois 

ule n" 1 . — Travaux en grande bande. 

Le poids est de 2 kilogrammes et 
l'épaisseur de 4 centimètres. 


Coupe et élévation 




Plan 





ule n"2. — Travaux de réparation avec soudures. 
De même surface que la précédente, 
mais plus légère, poids l''«,300. 
ule n" 3, ou palette à solins. 


i le cas que nous traitons (trottoir neuf) il pren- 
spatute n° i en ayant soin, au préalable, de 
sa jambe gauche d'une genouillère, appareil 
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ir demi-circulaire rembourrée 
fort et doux. Le tout est fixé 
de d'une courroie. Cet appa- 
ensable à l'applicaleur, dont 
oser et traîner constamment 
a durée du travail. 

luckage, 

chap. II, art. 2), contenant 
idue sur le cliaotier l'appli- 
) la matière et fait activer ou 
etier, en cours de route, n'a 
de l'obtenir à la température 
îur procède au débouchage 
continue de tourner l'arbre 
julève la porte de sortie; la 
avec cette porte étant géné- 
!, il en active l'évacuation à 
et laisse couler la valeur de 
)n remet dans la chaudière 
mplissage de la partie supé- 

B, le vcrâeur remplit h nou- 
se le contenu en l'allongeant 
procède immédiatement au 
int la matière à l'épaisseur 
ioit veiller à ce que la couche 
urface ne présente ni bosses 
je le contenu de son deuxième 
isphalte de la première ap- 
i jusqu'à épuisement de la 
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Granit. 

Le charretier doit interrompre, de temps en temps, 
son travail de malaxage de l'asphalte, afin de projeter 
sur les surfaces coulées, et avant leur refroidissement, 
du gravier de 2 millimètres environ appelé granit ^ qui 
adhère immédiatement et qui est destiné à enlever 
toutes causes de glissement aux surfaces appliquées. 
Si l'applicateur ne dispose que d'une locomobile pour 
efiecluer un travail de grande surface, il doit, avant 
l'emploi des derniers seaux, tenir derrière lui à sa dis- 
position une règle en fer de section ci-dessous (fig. 42) 
destinée à arrêter la matière par une ligne rectiligne, 
car c'est en ce point que se fera la reprise du travail. 

Raœordement par un joùU, 

L'asphalte coulé n'a pas toujours des limites natu- 
relles et le plus souvent on doit le raccorder avec une 
application précédemment faite ou avec un asphalte 
établi depuis un certain temps. 

Dans le cas de raccordement avec un asphalte neuf, 
dont on opère la continuation, il suffit de nettoyer 
parfaitement le bord précédemment appliqué. Ensuite, 
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l'ouvrier commencera par faire la soudure du joint à 
laquelle il apportera tous ses soins. A cet effet, le 
verseur étale un seau de matière le long du joint et 
l'applicateur l'étalé en laissant une bavure d'asphalte 
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Tant d'au moins 5 centimètres l'asphalte 

se communique à ta partie verticale qui 
[■; et lorsqu'il juge que la soudure peut 
se place sur la partie froide, et avec sa 
ée à 45 degrés, il appuie fortement l'as- 
contre la partie verticale du joint. Il 
l'asphalte qui a servi à réchauffer le joint 
dernier en ramenant la matière chaude 
nt fortement contre le joint. L'asphalte 
se trouver au même niveau que celui 
édemment, et il ne doit y avoir aucun 
la jonction est hien exécutée, les deux 
se sépaCeront pas et une coupure peut 
e en travers du joint sans qu'il y ait 

agit d'un asphalte établi depuis quelque 
ËcautioDs à prendre doivent être encore 
uses, surtout dans le réchauffement du 
ien asphalte qui a été préalablement coupé 
e avec une tranche et sans présenter de 
du reste la partie du travail d'application 
le plus d'attention et de soins. On juge 
it un applicateur à l'exécution des joints. 

Nettoyage de la locomobile. 

terminé, le charretier, avant d'éteindre 
L hien soin de racler la chaudière par 
)ptie, à l'aide d'un racloir en acier A, 
de routillage de la locomobile. 
quelques instants avant cette opération, 
faire chauffer la partie A dans le foyer, 
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sans toutefois l'amener au rouge, car il encourrait les 
risques d'enflammer les résidus, qu'il doit frotter vi- 
goureusement pour les amener au dehors* L'intérieur 
bien nettoyé, la même raclette sert à débarrasser com- 
plètement le foyer de son charbon enflammé, lequel ne 
doit jamais être éteint par projections d eau sur la 
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grille, ce qui est sale et dangereux pour l'homme et la 
chaudière. La loco.nobile est ensuite ramenée à l'u- 
sine. 

Livraison à la circulation. 

Par une température inférieure à dix degrés, le trot- 
toir qui vient d'être coulé peut être livré à la circu- 
lation une demi-heure après le dernier coup de spatule, 
tandis que pour une température supérieure il est 
prudent de ne céder le passage qu'après complet refroi- 
dissement naturel. L'ouvrier juge en appliquant la 
main sur son travail, si la température permet de le 
livrer à la circulation. 

Projection d'eau froide» 

La projeclion d'eau froide pour aciiver le refroidisse- 
ment est, souvent, rigoureusement interdite. A notre 
avis, dès que la température de l'asphalte est descendue 
à 40 degrés, soit environ dix ou quinze minutes après 
le contact do la matière avec le béton, nous ne voyons 
aucun inconvénient à accélérer le refroidissement. Dans 
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un nombre considérable de cas, nous avons étjé surpris 
dans nos applications par des pluies d'orage, ou des 
bourrasques, l'asphalte coulé ayant de 40 à 60 degrés 
de tempéralure a très bien résisté sans présenter dans 
la suite le moindre défaut saillant. Il s'est comporté 
exactement comme lorsqu'il est appliqué dans des con- 
ditions normales. 

Production de travail de Vapplicateur. 

Un ouvrier applicateur peut employer dans l'espace 
de 50 minutes le contenu d'une locomobile de i.4O0 ki- 
logrammes d'asphalte sablé, et exécuter de 30 à 33 
mètres carrés à 0"»,01S d'épaisseur, mais en grande 
bande seulement, autrement dit dans les surfaces ne 
présentant qu'une seule soudure de continuation de 
travail. Généralement dans ces conditions, l'on met à 
la disposition de cet ouvrier deux locomobiles le matin 
et deux le soir, soit en tout quatre locomobiles desti- 
nées à recouvrir une surface moyenne de 

32m2 X 4 = 128 mètres carrés. 

Un applicateur ne doit pas à lui seul entreprendre 
l'application d'une surface ayant une largeur supé- 
rieure à 4 mètres. Au-dessus, deux ouvriers et deux 
verseurs sont nécessaires jusqu'à 8 mètres; chaque 
4 mètres d'excédent de largeur exigera un applicateur 
et un verseur supplémentaires. Ainsi pour recouvrir 
un trottoir d'avenue ou de boulevard ayant 10 mètres 
de largeur, une équipe de 3 applicateurs et 3 verseurs 
est nécessaire; ils attaquent de front l'application en 
direction de la longueur. 

Ce procédé a le grand avantage de supprimer l'em- 
ploi et la pose des règles pour l'application de bandes 
étroites, de là économie de temps; en second lieu, dans 
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ces conditions, il est permis de couler des surfaces très 
grandes d'une seule pièce. De là, disparition des joints 
qui ne peuvent être que désagréables à rœil, s'ils ne 
sont pas parfaitement réussis, ou être amenés à se 
rompre si l'ouvrier n'a pas soigneusement exécuté son 
travail . 

Autres travaux de voirie^ 

Après les trottoirs, les autres voies de communica- 
tion le plus en usage recouvertes en asphalte coulé, sont 
les zones de contre-allées des avenues, des boulevards, 
des jardins et places publiques. 

Zones. 
La construction des zones ne diffère de celle des 



i 
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trottoirs que par les points suivants : Le béton, au lieu 
d'être exécuté suivant une seule pente en travers allant 
des habitations à la bordure, est établi conformément 
à la coupe (fig. 44) ci-dessus. 

Un outil supplémentaire appelé cerce est indispen- 
sable aux bétonniers pour l'exécution de ce travail. 
Cet outil est en bois dur et confectionné suivant (fig. 4S). 
La courbe MOM' est un arc de cercle de 4 centi- 
mètres de flèche. 


&:> 
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Deux hommes disposés respectivement aux poignées 
en fer A et B font glisser la cerce sur la zone en la 
maintenant constamment dans une direction perpendi- 
culaire à l'axe du profil en long et sur deux repères 
longitudinaux en béton placés préalablement en Met M'. 

La largeur des zones étant le plus souvent de 3 mètres, 
on aura soin de construire le béton sur 3™,10, de telle 
sorte qu'il ait à dépasser de 5 centimètres de chaque côté 
l'application de l'asphalte, qui jouira par ce fait d'une 
assise plus forte. En outre de ce dernier avantage, il 
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s'en présente un second très appréciable. La matière 
à appliquer n'étant maintenue ni par des édifices ni 
par des bordures, il faut pendant l'exécution du travail, 
créer des limites fixes et provisoires. 

A cet effet, sur ces bandes libres de 5 centimètres, on 
place bout à bout les règles en fer plat dont nous avons 
parlé plus haut, soit t> règles de 2"*,50 de longueur 
environ, 3 de chaque côté de la zone. On a eu soin, au 
préalable, de tracer dans le sens de la longueur en A et 
B (fig. i5) deux traits parfaitement rectilignes, avec un 
long cordeau enduit de blanc en poudre. 

L'ouvrier étant presque arrivé avec l'application à 
l'extrémité des règles, soit après avoir effectué une sur- 
face de 3 X 2,S0 X 3 = 22"*,80, son verseur enlève 






— 1S6 — 

les premières règles et les place à la suite des dernières 
posées. L'asphalte considérablement refroidi par son 
contact avec les premières règles placées, se maintient 
très bien. Mais comme la matière adhère au fer, le 
verseur doit imprimer à la règle des coups secs et 
légers avec le talon ou un outil quelconque afin de la 
décoller sans altérer la couche asphaltique. 

L'application terminée, l'asphalte se trouve naturelle- 
ment en surélévation de 15 millimètres au-dessus du 
béton. Il est donc excessivement important de combler au 
plus tôt le vide laissé par les règles en fer, autant que 
possible avec de la terre sableuse ou du sable que l'on 
battra légèrement avec le dos d'une pelle. Ce dernier 
procédé a pour effet d'éviter que l'asphalte qui, sur ses 
bords, se trouverait sans défense, ne soit ébréché par 
la circulation des passants ou les roues des véhicules 
à bras. 

Des circulaires. 

Un troisième cas important de l'application de l'as- 
phalte dans les voies publiques est celui concernant 
les circulaires de carrefours, qui dépassent parfois 
100 mètres carrés de surface. Ce sont généralement 
des surfaces gauches destinées à relier les trottoirs et 
les contre-allées de deux rues d'altitudes différentes. 

La figure 46 ci-contre offre un exemple de ce genre 
de travail. 

Un procédé théorique exact ne peut être mentionné, 
car aux différences de hauteur de niveau des voies, 
viendra s'ajouter généralement celles des seuils des 
portes ABC des bâtiments. Dans ces conditions, c'est 
l'expérience et l'œil qui guident. On commencera par 
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déterminer approximativement un point haut M. Le 
bétonniep plantera en ce point, un piquet. 

A i'aide d'un jeu de nivelettes oi-dinaires, il s'assu- 
rera que l'écoulement des eaux de toute la surface se 
fera vers les points 0, R, P et Q ; à cet effet, il élèvera 


ou abaissera le piquet M. Ce point définitivement éta- 
bli, il en créera d'autres inlermédiaires entre les bor- 
dures en granit, les trottoirs, les zones et les seuils des 
édifices. Le piquetage terminé, il procédera à l'exécu- 
tion du terrassement, du réf;lage de la forme et ensuite 
du béton comme pour le trottoir. 

Suivant l'importance du travail, comme nous l'avons 
dit plus haut, un ou plusieurs applicateurs étaleront 
l'asphalte coulé sur cette surface et d'une seule pièce 
en suivant rigoureusement les profils des bétonniers. 

Caniveaux. 
Ban-s la partie (Q) de notre dernier croquis est indi- 
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que un caniveau destiné à recevoir les eaux du trottoir 
et de la contre-allée. L'on a cru jusqu'à ce jour pou- 
voir remplacer avantageusement les caniveaux en pavés 
par de semblables en asphalte coulé. Nous sommes 
obligés de reconnaître que cette substitution est loin 
d'avoir été heureuse. L'asphalte coulé du caniveau, 
n'est en effet appuyé que d'un seul côté à la bordure, 
tandis que l'autre côté, absolument libre, reçoit cons- 
tamment les infiltrations des eaux de la contre-allée, 
ainsi que la poussée et le soulèvement du terrain, dus 
au développement des racines des arbres placés à 
proximité. 

Toutes ces influences ont }X)\iv résultat, d'amener le 
désagrègement et le fendillement complet de l'asphalte 
coulé formant ces caniveaux. D'un autre côlé, par temps 
de gelées, l'eau qui s'est infiltrée entre le béton et las- 
phalte forme une surépaisseur en gelant et amène la 
dislocation complète. Il est donc prudent de les exé- 
cuter avec des pavés qui forment autant d'éléments 
indépendants et dont les joints laissent libre cours aux 
infiltrations et soulèvements. 

Si les joints de ces pavés, ce qui, croyons-nous, ne 
s'est jamais fait, étaient remplis d'asphalte coulé pur 
nous estimons que le résultat serait excellent. L'on 
obtiendrait ainsi un tout très solide, imperméable à 
l'eau et d'une rigidité parfaite. 

Portes cochères. — Quadrillages, 

Les édifices publics ou privés ayant accès sur la voie 
publique par de larges entrées destinées à la circula- 
tion des véhicules, doivent avoir dans la partie corres- 
pondante du trottoir une épaisseur plus grande d'as- 
phalte coulé. Généralement on emploie l'épaisseur de 


30 millimètres. Ce genre de travail est exécuté sui- 
vant la figure 47. 

Le béton de la partie a, b, e, d, est exécuté de 15 mil- 
limètres en contre-bas de celui formant le restant du 


trotloir, c'esl-à-dire à 3 centimètres en dessous du ni- 
veau de l'asphalte primitif. L'app liai leur coulera une 
première couche de 15 millimètres, ensuite une deuxième 
de même épaisseur. Suivant l'axe de l'entrée, dans la 
partie m, n, o, p, pendant que l'application est encore 
très chaude, il dispose, aidé de son verseur, un quadrille 
en lames de bronze disposé de façon à former un treil- 
lage mobile en forme de losanges. 


La partie qui doit s'appliquer sur l'asphalle est taillée 
en couteau sur 2 centimètres de hauteur, en forme 
de V. On l'appuie fortement sur la partie fraîchement 
coulée; le quadrille laisse son empreinte, on l'enlève 
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vivement ; et, à l'aide d'un dernier outil en bois dur 
appelé sabre (fig, 48)^ l'on frotte vigoureusement et vi- 
vement les rainures de l'empreinte. On sable aussitôt, 
et le travail est ainsi terminé. 

Ce quadrillage est nécessaire pour permettre aux 
chevaux d'avoir prise sur le trottoir à franchir et afin 
de les empêcher de glisser. 


CHAPITRE V 


ARTICLE PREMIER 


Travaux remaniés en asphalte comprimé. 


Travaux remaniés. 

Les travaux en asphalte comprimé remanié n'existent 
pas en réalité, car ce qui est enlevé sur la chaussée ne 
peut servir qu'à la fabrication de l'asphalte coulé et 
doit toujours être remplacé par de la matière neuve, 
semblable à celle de premier établissement. L'emploi 
du vieil asphalte pour le comprimé a bien été essayé, 
mais les résultats obtenus ont toujours été médiocres. 
Il est du reste très difficile d'obtenir un nettoyage 
parfait, condition indispensable; en outre, les influences 
atmosphériques et les vibrations du roulage modifient 
la nature du bitume d'imprégnation qui perd de sa 
ténacité. 

D'autre part, les moyens pratiques pour le régénérer 
étant imparfaits, l'utilisation de ces relevages ne donne 
de bons résultats que dans l'application du coulé, le- 
quel a une valeur sensiblement égale à celui obtenu 
avec de la poudre n'ayant jamais servi. 

Le remaniement de l'asphalte est surtout nécessité 
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îs les parties usées d'une chaussée, principalement 
ï emplacements présentant des trous, des marrons 
des dépressions. Ces dégradations accidentelles sont 
evées et remplacées par de l'asphate neuf, parfaite- 
:nt soudé avec l'ancien. Mais il est d'autres cas où 
jphalle, quoique en bon état, doit être relevé pour 
e ensuite rétabli; par exemple, à la suite d'une 
tdiflcation de profil ou sur une tranchée. 

Modifkatims de profils. 

M modification de profil d'une chaussée peut être 
ière ou partielle. Dans le premier cas, l'asphalte 

complètement enlevé afin de donner à la forme en 
on la courbure qui convient; dans le second cas, 
partie modifiée est seulement enlevée, la fondation 

rectifiée, et l'application nouvelle ne doit présenter 
joint ni creux, ni bosses. La soudure doit se trouver 
point de tangence de l'ancien et du nouveau profil ; 
afin d'assurer la régularité, il est prudent de rac- 
der à environ 30 centimètres au delà de la forme 
béton remaniée. 

jOrsqu'une modification porte sur toute la partie 
isversale de la chaussée, le béton doit être démoli 
entièrement refait, si la nouvelle courbure passe à 
s de 3 centimètres en dessus ou en dessous de l'an- 
1 béton, ce dernier est détruit à l'aide de pinces, 
38, masses, et envoyé aux décharges. Il n'y a aucun 
nlage à le remanier, et il est préférable de se servir 
béton fabriqué avec des éléments neufs, 
ja forme est réglée et damée suivant la nouvelle 
rbure adoptée, et le béton est établi comme il est 

au Chapitre III. 
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Lorsque la modification est de 1 ou 2 centimè- 
tres au maximum, le profil peut être établi en faisant 
une application de poudre qui sera pilonnée, et don- 
nera la forme exacte que doit avoir la fondation. Cette 
opération doit être exécutée intelligemment et avec 
beaucoup de soins, l'œil et le goût étant seuls guides 
en la circonstance. Ceci, bien entendu, dans le cas d'un 
nouveau profil passant au-dessus de l'ancien. L'appli- 
cation définitive se fait sur cette forme ainsi préparée, 
conformément aux indications du Chapitre IlL Elle se 
soude complètement avec la poudre déjà employée pour 
donner la courbure à la fondation, et l'on n'a plus 
qu'une épaisseur variable dont la surfac>e est celle de- 
mandée. 

Ce procédé de rectification est imparfait, car, par 
suite des différences d'épaisseurs de poudre, cette der- 
nière se comprime inégalement; et, fatalement, il se 
produira, lors du passage des véhicules, des déforma- 
tions plus ou moins grandes suivant les hauteurs de 
matière établies en chaque point. Ce mode d'opérer 
devrait, par conséquent, être employé rarement, et 
seulement dans les endroits où le rechargement de la 
fondation est très faible. 

Nous préférons infiniment l'opération suivante qui, 
tout en se faisant à vue d'oeil, donne une fondation 
rigide, sur laquelle la couche asphaltique se compor- 
tera aussi bien que sur du béton de ciment. Aux en- 
droits à rectifier, l'on fait une application d'asphalte 
sablé, à une ou deux couches suivant l'épaisseur du 
rechargement, tout en déterminant la courbure exigée 
pour la fondation. Sur la matière chaude Ton projette 
ensuite, à la volée, de la poudre qui se colle et adhère 
à l'application précédente. Lors de l'établissement du 
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comprimé définitif cette poudre s'échauffera, le hrai 
des molécules se ramollira et la soudure sera parfaite. 
La compression de la poudre par les véhicules se fera 
régulièrement sans présenter de déformation, Tasphalte 
coulé ne se comprimant pas. Une chaussée, rétablie 
dans ces conditions, se comportera comme si elle était 
refaite à neuf. 

Il serait de la plus grande imprudence de rétablir 
le profil de fondation de la chaussée avec un enduit 
en ciment, même en produisant des arrachements dans 
le béton pour le faire mieux adhérer. L'enduit de 
quelques centimètres d'épaisseur ne se liera pas avec 
la fondation, quoi qu'on fasse, et il n'aura pas assez 
de consistance pour résister au coup do pilon; en 
outre, rhumidité restera emprisonnée entre lancien 
béton et la nouvelle couche d'enduit. 

Comme conséquence, en appliquant de la poudre à 
140 degrés de température, l'eau interposée se vapori- 
sera et viendra produire au pilonnage des fendillements 
de la surface d'asphalte en contact avec le béton; de 
là, désorganisation et destruction prompte du revèfe- 

lent. Si cet accident ne se manifeste pas immédiate- 
ment, le désordre existe, et la réfection de la surface 
rétablie dans ces conditions s'imposera à bref délai. 

Dans les modifications de profil, il est indispensable 
que la surcharge à donner au béton de fondation soit 
au moins de 8 centimètres pour l'emploi du ciment ; 
et, si la circulation de la chaussée est intense, 10 cen- 
timètres sont nécessaires pour être certain d'un bon 
travail. Le béton de surcharge se soudera difficilement 
avec Tancien; aussi doit-on pratiquer sur ce dernier des 
saignées transversales de 2 à 3 centimètres de profondeur 
et espacées de 60 centimètres environ. En outre^ 
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l'on produira sur toute la surface, avec une pioche, 
de légers arrachements. Le nettoyage et le mouillage 
étant ensuite soigneusement opérés, l'adhérence des 
béions vieux et neuf sera aussi bonne que possible. 
La surface en est exécutée et dressée à la cerce comme 
il est dit au chapitre IIL 

Le rechargement d'une fondation à l'épaisseur de 
3 à 8 centimètres ne peut être faite avec succès qu'à 
l'aide du béton bitumineux (voir chapitre VII). Ce pro- 
cédé ne pourra être adopté que lorsque le prix de la 
couche de béton bitumineux sera inférieur au prix de 
revient du rétablissement complet de la fondation en 
ciment, y compris démolition et enlèvement de l'an- 
cienne. On ne peut donc l'appliquer que dans certains 
cas spéciaux où la surface est relativement peu impor- 
tante, ou bien, lorsqu'il y a urgence à rétabli i prompte- 
ment la circulation. 

Si la modification de profil est négative, c'est-à-dire 
lorsque la nouvelle courbure de la chaussée passe en 
dessous de l'ancienne, il faut distinguer les épaisseurs 
à enlever, et déduire s'il y a avantage à conserver ou 
enlever la fondation pour la refaire à neuf. Lorsque 
l'épaisseur en excédent est en dessous de 3 ou 4 cen- 
timètres, la courbure du béton peut être modifiée. A 
cet effet, l'on décape la partie trop haute, en exécutant 
une série de rigoles de 4 centimètres de profondeur à 
la surface, avec des pioches bien trempées et pointues. 

L'intervalle qui les sépare est ensuite enlevé avec 
des outils analogues à des tranches en acier. L'on 
dresse alors la surface en faisant une application 
d'asphalte sablé, et la courbure est donnée par une 
eerce, ou portion de cerce établie comme il est dit 
chapitre III, article 1^^ 
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Quand le béton est trop haut et que le procédé ci- 
dessus donne un prix de revient trop élevé, il est pré- 
férable d'enlever l'ancienne fondation et de la rétablir 
à neuf, ce qui, en somme, est toujours préférable à 
prix égal. 

Dans la plupart des cas, la modification de profil 
d'une chaussée n'est que partielle et ne porte que sur 
une surface relativement faible. La surcharge positive 
ou négative peut atteindre 7 à 8 centimètres dans le 
caniveau, et devenir nulle à un mètre de distance, 
par exemple. Dans ce cas il est économique de rétablir 
la nouvelle courbure à l'aide du béton bitumineux. 

De même le raccordement de deux chaussées de 
nature diflférente, nécessite quelquefois, du côté de 
l'asphalte, un remaniement qui est souvent peu impor- 
tant, et que J'on exécute avantageusement en se ser- 
vant de l'asphalte coulé. 

En principe, la fondation doit toujours être très 
rigide et à la courbure voulue; une défectuosité, quelle 
qu'elle soit, doit être rectifiée, afin que la couche 
asphal tique ait partout la môme épaisseur, ce qui est 
une condition essentielle de stabilité et de durée- 

Tranchées. 

lies ingénieurs de la voie publique prennent d'ordi- 
naire toutes les précautions pour que les conduites de 
gaz et eau soient établies sous les trottoirs afin de 
prévenir les dangers, difiScultés et dépenses exagérées 
auxquelles donneraient lieu les travaux secondaires 
exécutés sur ces conduites, si elles étaient placées sous 
les chaussées. Cependant il peut se présenter quelque- 
fois des raccordements d'égouts.; alors il est nécessaire 


h. 
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de pratiquer des ouvertures dans la chaussée, et d'eu 
faire !a réparation. 

Lorsqu'une tFanchée a été ouverte, l'asphalte, le 
béton de fondation, ont été enlevés, et le remblai a 
été établi en prenant toutes les précautions pour que 
les terres soient bien damées. Si l'on peut laisser pen- 
dant quelques jours le roulage des voitures s'effectuer 
sur la tranchée, la compression du remblai s'accen- 
tuera et les chances de tassement seront dimiDuées. 

Lors de la réfection d'une tranchée, les terres sont 
enlevées jusqu'au niveau du dessous de l'ancienne fon- 
dation, on mouille l'emplacement, et l'on pilonne jus- 
qu'à refus. Ensuite les bords du béton sont taillés 
suivant la figure 49, et des arrachements sont prati- 


qués sur les surfaces X de soudure; de telle sorte que 
si un tassement se produit ultérieurement dans !e 
sol, le béton ne suit pas le mouvement et conserve 
sa position en formant voussoir ou clef de voûte. 

Nous avons constaté le fait, et l'asphalte s'est com- 
porté sans aucun accident provenant de la réfection. 

Les bords du béton de la tranchée, ainsi préparée, 
sont parfaitement nettoyés et mouillés; l'on remplit 
ensuite le vide laissé, par du béton de ciment étabh 
comme il est dit chapitre III. Ce travail ainsi préparé 
est barré et protégé jusqu'à complète siccité; et l'as- 
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phalte est appliqué en ayant soin d'établir la soudure 
au moins à 10 centimètres au delà du bord supérieur 
du béton réfectionné. Si l'on avait des craintes au sujet 
de la prise insuffisante de ce dernier, il serait bon, afin 
d'éviter des désordres ultérieurs dans l'asphalte, de 
recouvrir par une couche de 15 millimètres en asphalte 
coulé, la fondation nouvelle, avant d'appliquer la 
poudre. 

Pendant la mauvaise saison, c'est toujours une sage 
précaution ; et, à cet effet, il est préférable de disposer 
le béton pour que la surface d'application soit au ni- 
veau de l'ancienne fondation. Toutes ces précautions 
sont une garantie pour la bonne tenue de l'asphalte qui 
s'y comporte comme sur une fondation neUve en ciment. 

Pendant la période hivernale, il peut être nécessaire 
de réfectionner une tranchée. Si la température est aux 
environs de 0° il serait imprudent de refaire la fondation 
en ciment, lequel pourrait geler et se désagréger. Il 
est préférable de le remplacer par du béton bitumi- 
neux. D'ailleurs les tranchées sont le plus souvent peu 
importantes, et ce dernier procédé permet une prompte 
réparation et un embarras de quelques heures seule- 
ment pour la circulation. Le béton bitumeux est d'un 
prix de revient assez élevé, mais ce surcroît de dépense 
est compensé par l'économie réalisée sur les frais de 
barrage et gardiennage; et, dans la suite, il se comporte 
aussi bien que la fondation en ciment. Ce béton est 
établi en prenant les précautions préliminaires indi- 
quées pour la fondation en ciment. Afin d'éviter la sou- 
dure de cette fondation avec l'asphalte comprimé, l'on 
projette sur la surface lorsqu'elle est à peu près refroi- 
die, du sable très fin qui Fisole suffisamment du revè- 
«lent définitif. 
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Dans le cas de tranchées peu importantes, même en 
été, nous estimons qu'il est préférable d'avoir recours 
à ce dernier procédé, en raison des difficultés qu'il y 
aurait à réfectionner et entretenir, dans de bonnes con- 
ditions, cette portion de fondation, jusqu'au moment 
de l'application du revêtement définitif. 

Usure. 

Nous avons vu dans le chapitre III, combien était 
délicate la manipulation de l'asphalte et quelles condi- 
tions essentielles il doit réunir pour donner de bons 
résultats à l'emploi. Les chaussées établies d'une façon 
rationnelle se maintiendront en parfait état pendant 
longtemps et s'useront normalement, tandis que leur 
destruction peut être très prompte si toutes les précau- 
tions et tous les soins n ont pas été apportés à leur exé- 
cution. La bonne qualité de la roche ne suffit pas, il 
est nécessaire qu'elle soit employée et dosée comme il 
convient. 

L'usure de tous les asphaltes comprimés ne s'effectue 
pas de la même façon ; ainsi celle d'un mélange de 
Val-de-Travers et de Seyssel se fera uniformément, et 
le revêtement pourra atteindre un centimètre d'épaisseur 
sans qu'il se soit manifesté aucune trace d'usure à la 
surface. Le Sicile diminuera peu d'épaisseur mais son 
bitume d'imprégnation, qui est moins fixe que celui du 
Val-de-Travers, se localisera dans l'épaisseur du revête- 
ment en couches parallèles à la surface, et en brisera 
l'homogénéité. Dès que le bitume est mis à jour, la 
réparation s'impose afin d'éviter un dédoublement plus 
considérable, dû à l'introduction de l'eau et des matières 
étrangères. 

Ces diverses manifestations d'usure inhérentes aux 
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natures de roche ne se produisent qu'au bout de plu- 
sieurs années de service et proportionnellement à la 
charge de la chaussée. Lorsque les réparations sont 
exécutées comme il convient et à temps, le revêtement 
peut durer plusieurs années avant qu'il soit nécessaire 
(le procéder à son renouvellement. 

Mais il est plusieurs causes de rapide destruction 
d'une chaussée établie, même avec des roches de pre- 
mier ordre. Entre autres, il importe de signaler la teneur 
en bitume trop forte ou trop faible et l'application de 
l'asphalte sur une fondation mal établie et encore hu- 
mide. 

Lorsque le dosage d'une poudre n'est pas celui qui 
convient, les désordres se manifesteront bientôt en 
ondulations ou arrachements; les réparations devien- 
dront nombreuses, et la réfection totale de la chaussée 
s'imposera. 

Si l'accident est partiel, ce qui peut arriver à la suite 
d'un broyage de poudre dont le dosage n'a pas été bien 
spécifié, il sufBt d'enlever la partie du revêtement trop 
grasse ou trop maigre, et de la remplacer par de la 
poudre neuve convenablement dosée. 

Les fondations humides désorganisent l'asphalte, et 
son renouvellement devra être exécuté à bref délai. 

L'asphalte en contact avec une chaussée macada- 
misée s'use très vite dans la partie avoisinant ce revête- 
ment, et les réfections y sont nombreuses. 

L'usure d'une chaussée bien établie ne se manifeste 
qu'au bout de quelques années. En certains endroits 
des marrons apparaissent à la surface. Il importe de 
procéder immédiatement à la réparation afin d'éviter 
des désordres plus considérables. A cet effet, le chef 
d'équipe trace avec un cordeau blanchi, en évitant de 
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former des angles aigus, la surface à enlever, de façon 
que les soudures de raccordement soient sur des parties 
bien saines. 

Tranche à comprimé. 

L'ouvrier avec une tranche semblable à celle em- 
ployée par les forgerons, pose le tranchant sur le trait 
blanc, pendant qu'un autre ouvrier donne de forts 
coups de masse sur la tête de l'outil. Ils pratiquent 
ainsi une entaille profonde encadrant la partie à renou- 
veler. Ensuite avec des pioches, ils procèdent à l'enlève- 
ment de l'asphalte dégradé, en attaquant par le milieu 
de la pièce et terminant par le tracé. Ils ont la pré- 
caution en enlevant le revêtement jusqu'à l'entaille, de 
ne pas soulever l'asphalte devant rester, sans quoi ils 
y produiraient des gerçures sous-jacentes qui pourraient 
amener dans la suite la destruction de la partie qui a 
été soulevée. Si, en dehors du tracé primitif, il se pré- 
sente certains endroits d'asphalte détérioré, il est 
nécessaire d'agrandir la pièce jusqu'à ce qu'on ait trouvé 
l'asphalte très sain. De même si l'eau s'est infiltrée il 
est urgent d'enlever toute la partie mouillée pour se 
raccorder avec les parties sèches et saines. 

Le travail ainsi préparé, l'ouvrier, avec une tranche à 
asphalte, rafraîchit les joints qu'il taille verticalement, 
sans produire d'arrachements. Ensuite le nettoyage est 
opéré en évitant de souiller les surfaces de soudure que 
l'on goudronne afin de faciliter et assurer la jonction 
des asphaltes neufs et vieux. La poudre chaude est 
ensuite amenée et versée sur le joint qu'elle doit recou- 
vrir afin de bien le réchauffer. Des ouvriers jointeurs 
armés de fouloirs pilonnent fortement la poudre en 
contact, et le chef d'équipe ne l'égalise sur remplace- 
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ment à réfectionner, que lorsque le travail de jointage 
est terminé. 

Les pilonneurs suivent en comprimant d'abord le 
long des joints, et le travail se termine au milieu de 
la pièce. Il est important que l'épaisseur de la couche 
d'asphalte neuf soit, après pilonnage, de 5 millimètres 
environ au-dessus du revêtement ancien. Au bout de 
quelques mois, la compression s'opérant, la réfection 
sera au niveau voulu, sans bosses ni flaches. 
' L'épaisseur des chaussées en service depuis plusieurs 
années est variable; aussi doit-on apporter tous ses 
soins à donner l'épaisseur nécessaire aux pièces de ré- 
parations. Lorsque toutes ces conditions sont minutieu- 
sement remplies, les réfections ne sont plus apparentes 
au bout de quelque temps. 

Les réparations exécutées dans une chaussée doivent 
être barrées et n'être livrées à la circulation qu'après 
refroidissement complet de l'asphalte. Dans un cas ur- 
gent et exceptionnellement, le barrage pourra être 
enlevé lorsque la température est descendue au-dessous 
de 25°. Le roulage sur une poudre au-dessus de cette 
température déterminera des criques par où l'eau et les 
poussières s'introduiront; ce qui amènera la rupture 
de l'homogénéité, qui est la condition indispensable pour 
un bon usage. 

La projection d eau froide pour activer le refroidis- 
serhent est dangereuse, attendu qu'elle détermine une 
contraction violente qui peut compromettre la solidité 
des joints. 

Pendant la période hivernale, lorsque la tempéra- 
ture est au-dessous de 0°, il n'est pas possible de répa- 
rer l'asphalte comprimé avec de la poudre chaude, car 
Je refroidissement trop accéléré de cette dernière don- 
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nerait lieu à un mauvais pilonnage et la soudure des 
joints ne s'effectuerait pas, ou tout au moins dans des 
conditions très mauvaises. Il peut cependant être néces- 
saire d'exécuter une réparation urgente. Dans ce cas, 
on a recours à l'asphalte coulé comme réparation pro- 
visoire : la partie défectueuse est enlevée en prenant les 
précautions indiquées plus haut et une application, en 
deux couches, est faite en soudant parfaitement les 
joints. 

Nous employons avantageusement pour ces réparations, 
l'asphalte coulé sablé ïivec 10 0/0 seulement de gra- 
vier de 2 à 3 millimètres. Cette matière étant élas- 
tique, se soude très bien à l'asphalte comprimé et résiste 
aux variations de température. Nous avons exécuté, 
dans ces conditions, des réparations qui ont donné 
toute satisfaction pendant l'hiver et se sont même très 
bien comportées l'été suivant. L'asphalte sablé, employé 
à la construction des trottoirs, aj^ant un dosage différent 
de celui que nous venons de mentionner, donne de 
mauvais résultats dans ces dernières réparations provi- 
soires. 

Enlèvement et transport du vieil asphalte. 

L'asphalte comprimé, provenant des diverses répara- 
tions exécutées, est chargé dans les voitures qui ont 
amené la poudre chaude, et ramené à l'usine où, après 
nettoyage, il est employé à la fabrication de l'asphalte 
coulé. La matière obtenue est équivalente à celle pro- 
duite directement par les mines. 
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ARTICLE II 
Travaux remaniés en asphalte coulé. 

Les travaux remaniés en asphalte coulé ne sont que 
des réfections d'anciens travaux. Elles sont générale- 
ment occasionnées, soit par des modifications de profils 
des voies publiques, soit à la suite des travaux exécutés 
en fouilles ou tranchées par les services de canalisation 
d'eau, de gaz et d'électricité, etc. 

Béton remanié, — Raccords de bwdure. 

Une modification de profil de la chaussée entraîne 
naturellement celui des bordures des trottoirs corres- 
pondants. Un raccordement de l'ancien asphalte coulé 
avec le plan supérieur de la nouvelle bordure est donc 
nécessaire ; sa largeur est ordinairement de 40 centi- 
mètres si le profil n'a varié que d'un centimètre en 
plus ou en moins. Pour des variations plus impor- 
tantes la largeur d'asphalte coulé à couper et remanier 
est proportionnelle à la différence de hauteur de l'an- 
cien et du nouveau profil adopté ; car il faut envisager 
les conséquences de la soudure avec la matière pri- 
mitive et avoir soin d'éviter toute bosse ou rigole sur 
la ligne de jonction. 

Généralement, pour remanier un trottoir dans ces 
derniers cas, voici la façon d'opérer. Si le plan supé- 
rieur A B (fig. 50) du trottoir est en palier et que le 
point haut de la bordure A vienne à être baissé de 
2 centimètres en A , le raccordement doit être opéré à 
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un mètre de la largeur à partir du point A, sur la der- 
nière application. On a ainsi une pente de 2 œntimè- 
trespar mètre qui viendra se souder à la partie restante, 
suivant une légère forme cambrée qui sera inappréciable 

à l'œil. 

Si, au contraire, le point A est surélevé de 2 centi- 
mètres, ou même moins, toujours dans le cas du palier, 
la réfection entière du trottoir s'impose, car les eaux 
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y seraient stagnantes à la ligne de jonction. Le trottoir 
ayant été construit dans de bonnes conditions, c'est-à- 
dire avec une pente transversale minimum de 3 cen- 
timètres par mètre courant, chaque centimètre de sur- 
élévation de bordure nécessitera un supplément de 
coupe minimum de 50 centimètres, tandis que pour un 
abaissement de même valeur la moitié de cette dernière 
largeur suflBra. 

En résumé, lorsqu'un changement de profil positif 
ou négatif entraînera une différence de hauteur de bor- 
dure au moins égale aux deux tiers de la pente trans- 
versale du trottoir, la réfection complète de ce dernier 
doit être opérée. Lors d'une nouvelle repose de bor- 
dures, le béton de chaux hydraulique qui a été dégradé, 
doit être également réfectionné ou remanié. Cette der- 
nière expression a été admise, car les matériaux entrant 
dans la composition de l'ancien béton peuvent être 
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utilisés en partie avec une addition de chaux et de sable. 
Le vieux béton doit, au préalable, être désagrégé à la 
masse et les cailloux passés au tamis afin de les purger 
entièrement du mortier qui les soudait. L'on ajoutera 
ce qui est nécessaire de caillou ; et, avec du sable et 
de la chaux, on établira un béton avec enduit, comme 
il est dit au Chapitre IIl. Cette dernière opération cons- 
titue le béton remanié avec remploi de vieux maté- 
riaux. 

La largeur du béton à remanier le long de la bordure 
est généralement de SO centimètres pour de faibles dif- 
férences de nivellement. Dans les autres cas que nous 
avons mentionnés plus haut, un rechargement ou un 
décapage sont nécessaires. La première de ces deux 
opérations s'effectue après surélévation des bordures. 
Sur l'ancien béton existant, et si la hauteur de la sur- 
charge ne doit être que de 4 centimètres, par exemple, 
on confectionne un béton spécial dans lequel le caillou 
est remplacé par du gravillon. 

Sur le rechargement ainsi établi, Ton refait un en- 
duit absolument dans les conditions indiquées (Cha- 
pitre IV, art. d). 

La deuxième opération, ou décapage, est faite dans 
le cas d'un nouveau profil négatif, par rapport à l'an- 
cien. -A l'aide d'une pioche on enlève l'excédent de 
béton jusqu'à ce que les applications d'un enduit nou- 
veau et de l'asphalte coulé puissent s'effectuer dans 
de bonnes conditions. Ce décapage n'est exécuté que 
pour un abaissement de bordure inférieur à 3 centi- 
mètres. Pour une valeur supérieure, la réfection com- 
plète du béton s'impose, afin de permettre un raccor- 
dement bien conditionné. Dans ces divers cas, l'asphalte 
coulé appliqué porte le nom d'asphalte remanié. 
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Avant de procéder à l'opération du rétablissement 
du béton, le chef d'équipe inspecte le travail et son 
expérience lui fait juger de l'importance des réfections 
à opérer. A l'aide de son cordeau enduit de blanc en 
poudre, il trace sur le trottoir les limites qu'il doit 
attaquer ; ensuite, armé d'une tranche à asphalte coulé, 
dans laquelle les tranchants A et B sont de même lar- 
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geur mais retournés perpendiculairement l'un à l'autre, 
il frappe de petits coups secs et tranchants l'asphalte 
coulé du trottoir, en se servant du tranchant A et en 
exécutant cette opération en marchant à reculons et en 
suivant le trait blanc. Ces entailles ont pour but de 
créer une ligne de rupture de faible résistance. Ensuite, 
il soulèvera l'asphalte qui doit se rompre à la coupure, 
mais en ayant bien soin de ne pas soulever celui qui 
doit rester en place. 

L'asphalte cède et présente une coupure rectiligne 
parfaitement droite et saine. Il est immédiatement en- 
levé et chargé sur des tombereaux qui le transportent 
à l'usine pour être également remanié. Si une pièce 
d'asphalte coulé offrait à la rupture une résistance plus 
grande que les autres, il faudrait éviter de la soulever, 
on donnerait de petits coups de pioche sur la ligne de 
rupture afin de diminuer la ligne de résistance. Si 

12 
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Teffort était trop grand, il produirait un arrachement 
au lieu d'une coupure. 

Raccords de bordures dus aux poussées du pavage en bois. 

Lorsque les travaux remaniés en raccords de bor- 
dures de trottoirs sont la conséquence" d'une modi- 
fication de profil de la chaussée, il importe de dire 
qu'ils sont très souvent occasionnés le long des chaus- 
sées pavées en bois, notamment à la suite des cons- 
tructions à neuf de ces dernières. En effet, supposons 
les roues d'un véhicule lourdement chargé disposées en 
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M et N. I/es pavés en bois placés en N par exemple 
(fig. 32) subissent naturellement une grande compres- 
sion verticale à l'écrasement ; les fibres sont, par con- 
séquent, tenues de se déplacer dans le sens transversal, 
mais les parements de ce pavé sont maintenus par les 
pavés voisins qui, tout en annulant une partie de cet 
écrasement, transmettent eux-mêmes le restant de 
compression aux pavés voisins jusqu'à la bordure du 
trottoir. Cette force a donc suivi une direction tangente 
à la courbure en un point situé dans Vintérieur du 
pavé IN. 
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La bordure reçoit ainsi en A une poussée AX que 
nous pouvons décomposer en deux, Tune AX" normale 
à la bordure au point A et l'autre AX' suivant la di- 
rection verticale en ce même point; cette dernière, 
éprouve à la résistance du sol une réaction transmise en 
direction libre inverse suivant f et la force AX" = /*, 
neutralisée en partie par la résistance du mur de fa- 
çade, établit en A une poussée f". 

La bordure AB est donc soumise à l'action d'un 
cowple de forces qui exercent solidairement un pivote- 
ment autour du point A, suivi d'un soulèvement dans 
le sens vertical de la direction f\ occasionné par l'é- 
nei^e libre de cette dernière. L'effet mécanique que 
nous venons d'exposer se vérifie aisément dans la pra- 
tique des travaux. Ainsi quelques jours après la livraison 
à la circulation d'une chaussée, récemment pavée en 
bois, on pourra remarquer que les bordures des trot- 
toirs se sont soulevées de 2 à 3 centimètres et parfois 
davantage suivant la qualité du pavé employé. 

Le soulèvement de la bordure entraîne également 
celui du béton et de l'asphalte coulé sur une largeur 
variant de 20 à 50 centimètres en produisant des on- 
dulations et une partie creuse longitudinale dans le 
trottoir. D'un autre côté, la poussée est fortement 
accrue par une humidité prolongée des pavés à la suite 
d'une grande sécheresse pendant laquelle ils se sont 
contractés, en recevant dans leurs joints des matières 
étrangères et quelques dégradations de l'enduit. 

Le seul moyen pratique pour annuler ces accidents 
est de réserver à la jonction du caniveau en bois, avec 
la bordure, un espace libre de 5 centimètres de lar- 
geur environ, de remplir cette rigole factice avec du 
gros sable bien propre ; la dilatation du bois s'opère 
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ainsi librement, le sable seul étant soulevé. Par suite 
des effets continus d'écrasement, il vient un moment 
où le bois viendra prendre contact avec la bordure ou 
comprimer le sable de l'espace neutre, qui ne peut plus 
se mouvoir ; il faut alors avoir soin d'enlever la der- 
nière rangée de pavés de moindre épaisseur et regarnir 
à nouveau le joint de dilatation avec du sable. Si ces 
dernières prescriptions sont quelquefois suivies, il n'en 
est pas de même de celles relatives à l'emploi de sable 
pour la rigole. Ce sable devrait être surveillé et rem- 
placé dès qu'il est trop mélangé de boue et comprimé, 
car la poussée s'opère d'une façon rigide sur la bor- 
dure et détermine les effets de compression dont nous 
venons de parler. 

Tranchées. 

Gomme nous l'avons dit au début de cet article, les 
tranchées sont exécutées par le service des eaux, gaz, etc. 
Dans une ville importante ces travaux sont journaliers, 
car l'on a constamment à rechercher une fuite de gaz 
ou procéder à l'exécution d'un nouvel abonnement, 
de même pour l'eau et l'électricité. Dès que la fouille 
est remblayée, l'on procède à la réfection du béton ; 
l'ancien, qui avait été au préalable soigneusement 
rangé par les ouvriers des services précédents, est repris 
par les bétonniers et nettoyé comme nous l'avons déjà 
indiqué pour les raccordements de bordures et re- 
manié d'une façon absolument identique. 

Avant d'être versé sur l'emplacement de la tranchée, 
cette dernière doit être mouillée à grande eau et damée 
vigoureusement avec la batte décrite (Chap. IV, art. 1) 
tous les tassements seront ainsi prévenus en majeure 
partie, sauf toutefois ceux que pourrait occasionner la 
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rupture des conduites placées en dessous, ou le tasse- 
ment des terres dans les tranchées de grande profon- 
deur quand elles n'ont pas été pilonnées en remblayant. 
Le béton est ensuite versé dans la tranchée dont les 
bords ont été pioches, débarrassés de toute souillure et 
arrosés. Il est ensuite damé et recouvert d'un enduit 
à la même hauteur que celui du trottoir. 

Pour l'exécution d'un travail en tranchée ou en rac- 
cord de bordure, deux hommes sont nécessaires; ils 
peuvent, à eux deux, en exécuter 20 mètres superficiels 
dans une journée, si toutefois elles ne sont pas trop 
distancées les unes des autres. 

Réfections à neuf. 

Un troisième travail de remaniement, que les béton- 
niers sont appelés à exécuter, est celui concernant sim- 
plement les réfections d'enduit pour des surfaces des- 
tinées aux entretiens annuels. Dans ce cas, ils ne 
doivent utiliser que du sable et de la chaux avec 
lesquels ils fabriquent le mortier correspondant, qui 
est versé directement à la brouette sur le terrain d'o- 
pération. 11 est ensuite étendu avec une règle ou une 
cerce ad hoc et Ton rectifie toutes les défectuosités du 
vieux béton. On lisse avec la palette à enduit et on 
sable en attendant l'application. 

Il y a quelquefois lieu de rectifier un affaissement 
ou un soulèvement. Dans le premier cas, un supplément 
de charge d'enduit résoudra la question. Dans le second 
cas, un léger décapage est opéré et un enduit en mor- 
tier est ensuite appliqué. Avant de quitter le chantier, 
les bétonniers projettent à la pelle un sable très fin 
destiné à préserver l'enduit, encore frais, des coups de 
soleil pendant les chaleurs. 
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En été, les travaux dont nous venons de parler peuvent 
être livrés à l'application, vingt-quatre heures après 
le départ des bétonniers, s'il n'y a eu qu'un enduit ou 
un léger rechargement. 

Pour l'application de l'asphalte coulé en raccord de 
bordures, Tapplicateur et son verseur doivent procéder 
au rafraiehissement de la coupure faite par les béton- 
niers dans l'ancien asphalte, en s'attachant autant que 
possible à suivre la forme exactement rectiligne et en 
évitant les angles aigus. Comme nous l'avons indiqué 
pour le raccordement de l'asphalte neuf, il doit donner 
de légers coups avec la tranche, éviter et enlever toutes 
les fentes qui peuvent exister dans l'asphalte déjà 
appliqué . 

Le joint parfaitement net et sain, destiné à recevoir 
la soudure, est ensuite soigneusement balayé, afin d'em- 
pêcher l'interposition de toute matière étrangère entre 
l'ancien et le nouvel asphalte. L'applicateur, à l'aide 
d'une volige, prépare ensuite son terrain en dressant 
à l'œil les parties à appliquer pour que l'application 
soit régulière, sans bosses ni flaches. 

Toutes les autres dispositions préliminaires étant 
remplies, il procède à l'application qui est toujours at- 
taquée suivant la plus faible largeur. Le verseur dépose 
le long du joint à souder un premier seau d'asphalte, 
comme il est dit au Chapitre IV, article 2. Ce dernier 
communique une partie de sa chaleur à l'ancien as- 
phalte, qui se ramollit; et, à l'aide de sa spatule, l'ap- 
plicateur étend le nouvel asphalte et le conjprime for- 
tement le long de la jointure. 

Du côté de la bordure en granit, il étend simplement 
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Tasphalte coulé en ayant bien soin de le maintenir au 
même niveau, en ne laissant pas d'intervalles libres par 
lesquelles des infiltrations pourraient se produire. Le 
sablage de la matière, au granit^ est opéré par le char- 
retier, au fur et à mesure de l'avancement du travail. 
Un des ouvriers doit attendre^ sur le chantier, que la 
matière soit parfaitement refroidie, afin de prévenir les 
empreintes qui pourraient se produire pendant la cir- 
culation. 

Les tranchées sont effectuées d'une façon absolument 
identique, sous réserve toutefois des coupures qui ont 
été réservées à l'applicateur. 11 trace comme le béton- 
nier, à l'aide d'un cordeau blanchi, les limites de son 
application par des lignes parfaitement droites et exac- 
tement d'équerre ; il doit éviter toutes les sinuosités, 
qui, non seulement sont à l'œil d'un aspect déplorable, 
mais qui auraient en outre le désavantage et le grand 
inconvénient de nuire à la bonne exécution du joint. 
Dans ces coupures, l'applicateur doit également s'at- 
tacher à tracer ses coups de cordeau, seulement dans 
les limites indispensables à une bonne application, et 
éviter les excédents de coupure dans les parties saines. 

Ent7'etien, 

Lorsque Tasphalte coulé s'use et devient de faible 
épaisseur, il s'y forme ce qu'on appelle des marrons^ 
sortes de fissures dans tous les sens. De même sur un 
trottoir de bonne épaisseur où l'eau s'est infiltrée par un 
joint mal soudé. La réparation par une pièce s'impose 
si on ne veut pas voir la détérioration prendre de plus 
grandes proportions. 

A cet effet, l'on trace avec un cordeau sur les parties 
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saines des lignes limitant la pièce à enlever et à réfec- 
tionner. L'on élimine la partie mauvaise ; et, après 
avoir dressé la surface du béton, on applique de l'as- 
phalte coulé en veillant, d'une façon toute spéciale, à 
l'exécution des joints. Le vieil asphalte est ramené à 
Tusine sur le coffre de la locomobile. 


CHAPITRE VI 


CONSIDÉRATIONS GÉNÉRALES SUR LEMPLOI DE L'ASPHALTE 

EN TRAVAUX DE VOIRIE 


ARTICLE PREMIER 
Chaussées en asphalte comprimé. 

Comparaisons et avantages. 

Les chaussées en asphalte comprimé prennent de plus 
en plus une place importante dans les travaux de voirie 
des grandes villes, et il est à regretter que la part qui 
leur est réservée ne soit pas plus considérable. Si ce 
mode de revêtement n'est pas parfait, personne ne 
pourra nier qu'il est le seul qui réunisse les conditions 
nécessaires aux grandes agglomérations, au point de 
vue de la beauté, du peu de bruit au passage des vé- 
hicules et de la salubrité. N'y aurait-il que cette der- 
nière considération indiscutable, Tasphalle devrait avoir 
le pas sur tous les autres pavages. 

Il existe déjà assez de miasmes délétères dans une 
grande ville pour que Ton prenne toutes les précau- 
tions nécessaires à annuler et supprimer tous ceux 
qui peuvent provenir de la chaussée. L'hygiène dépend 
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en grande partie de la salubrité de ses voies de circu- 
lation, lesquelles reçoivent constamment des matières 
impures de toute sorte, qui peuvent devenir le germe 
d'épidémies, si elles ne sont pas entièrement expulsées 
en peu de temps. Aussi les revêtements qui peuvent 
devenir un foyer d'infection devront-ils être, à jamais, 
proscrits des cités à grandes agglomérations. 

Il est donc du devoir des municipalités et des pou- 
voirs publics, d'adopter pour les chaussées des villes 
le mode de pavage qui donnera les plus grandes ga- 
ranties pour la santé publique, lors même que les dé- 
fauts de ce dallage seraient supérieurs à d'autres. L'as- 
phalte comprimé réunit toutes les conditions désirables. 
Il est établi sur un béton en ciment très solide recou- 
vert d'un monolithe imperméable et très facile à tenir 
propre, puisqu'il ne s'agit que d'y jeter de l'eau pour 
expulser toutes les matières impures de la surface. 

L'opinion publique serait certainement en faveur de 
l'asphalte, s'il était mieux connu ; et, d'un autre côté, 
les essais désastreux, qui ont été faits dans plusieurs 
villes d'Europe avec des mixtures qui n'en portaient 
que le nom, n'ont pas peu contribué à discréditer l'as- 
phalte vrai et de bonne qualité. 

Nous avons vu combien était délicate la manipulation 
de cette matière et combien il importait qu'elle soit 
entre des mains compétentes et expérimentées. C'est 
aussi un grand point qui a peut-être été un peu trop 
négligé des administrations. Elles ont voulu éviter un 
monopole en admettant aux adjudications tous les en- 
trepreneurs qui ont cru qu'il était aussi facile de faire 
de l'asphalte qu'un travail de maçonnerie. Le véritable 
monopole est dans l'emploi de l'asphalte de première 
qualité, dans le personnel compétent, et pas autre part. 
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Cela n'a nullement besoin d'être démontré, puisque 
les asphaltes inférieurs ne donnent rien de bon, tandis 
que les bons asphaltes mal employés peuvent donner 
des résultats désastreux. Cette industrie s'est localisée, 
il est vrai, dans quelques mains et il y a peu de spé- 
cialistes ; cette situation nuit à l'asphalte, car, si ses 
précieuses qualités étaient reconnues et appréciées à 
leur juste valeur, l'emploi se serait généralisé davantage. 

L'étude et la connaissance de cette matière méritent 
d'autant plus l'attention des savants, ingénieurs et ar- 
chitectes que ses propriétés permettraient de l'appliquer, 
dans les travaux, à bien des cas où l'on a jamais trouvé 
jusqu'ici qu'une demi-solution. Son emploi s'est à peu 
près borné aux revêtements des chaussées et trottoirs, 
ainsi qu'à quelques autres travaux divers dans l'in- 
dustrie privée, où les résultats ont été excellents sans 
cependant se généraliser, par la seule raison qu'on ne 
connaît pas ou peu celte matière. 

L'asphalte légèrement élastique, imperméable, inso- 
nore et salubre par excellence, ne devrait-il pas avoir 
une place importante dans les habitations, travaux 
d'art, ponts en maçonnerie et même ponts en fer, 
où l'on pourrait mettre à profit ses qualités pour 
atténuer les vibrations qui détruisent à la longue 
ces sortes de constructions? Quelques applications ont 
déjà été faites dans ce dernier cas et le résultat a été 
excellent, l'asphalte ayant l'élasticité nécessaire pour se 
prêter aux influences de température et son imperméa- 
bilité étant absolue. 

11 est à regretter qu'on n'ait pas fait des constata- 
tions oflBcielles des bons résultats obtenus, de même 
qu'il y a lieu de s'étonner qu'on ait songé à d'autres 
revêtements ne réunissant pas les conditions indispen- 
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sables que possède l'asphalte. Son utilisation dans les 
chapes de pont en maçonnerie ne devrait-elle pas être 
prescrite avant la chape en ciment qui ne se prête à 
aucune dilatation ni contraction, et qui n'a qu'un efifet 
illusoire? 

Les sous-sols des habitations, les terrasses, les matssifs 
de fondation, de machines à vapeur, de dynamos, etc. 
ne sont-ils pas des endroits tout indiqués où il doit 
avoir la préférence? car lui seul réunit toutes les qua- 
lités désirées pour donner toute satisfaction. Et com- 
bien d'autres essais ont été faits et donné des résultats 
concluants sans que l'on entre résolument dans son 
application rationnelle, par la seule raison qu'on ne le 
connaît pas suffisamment, et par suite, l'on n'accorde 
qu'une confiance relative à son emploi. 

Cependant ses qualités et les nombreuses applications 
où le succès est d'avance assuré, nous font souhaiter 
qu'il soit jugé à sa réelle valeur, pou? occuper la place 
qui lui revient industriellement. L'asphalte qui donne 
de bons résultats est celui de bonne qualité, broyé et 
chauffé à la température voulue pour permettre, sous 
forme de monolithe, sa reconstitution sur la chaussée. 
Tous les essais qui ont été faits en dehors de ces condi- 
tions n'ont procuré que des insuccès en discréditant 
l'asphalte dont ils avaient usurpé le nom. 

Les asphaltes appliqués à froid avec des mélanges de 
pétrole et autres, les compositions de matières agglo- 
mérées avec du bitume plus ou moins bon et portant 
le nom asphalte ne valent absolument rien, et devraient 
être proscrits des travaux ou désignés sous leur nom 
véritable. Si cette dernière condition était forcément 
pratiquée, ils seraient promplement reconnus et expul- 
sés des chantiers ; la confusion produite disparaîtrait 
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ainsi, en faisant ressortir la valeur des bons as- 
phaltes. 

L'asphalte naturel, de même que l'asphalte comprimé 
appliqué sur les chaussées ne conservent pas long- 
temps leur couleur initiale. Ils blanchissent à l'air; et, 
on les confondrait facilement avec du carbonate de 
chaux pur, mais cette couleur n'est que superflcielle et 
n atteint pas l'épaisseur de d/4 de millimètre. Cela n'a 
aucun inconvénient et ne touche en rien aux qualités 
de cette matière. 

Si l'on examine divers morceaux de relevage d'une 
chaussée en asphalte comprimé, l'on remarque que les 
compressions se font inégalement à partir de la surface. 
Le côté en contact avec la roue de voiture est très dur 
et semble être de la pierre, tandis que cette dureté 
diminue progressivement en approchant de la base 
d'appui, laquelle est sensiblement dans le même état 
que lorsque la chaussée a été livrée à la circulation. La 
compression ne descend dans l'épaisseur, que très len- 
tement et proportionnellement à l'usure de la surface. 
Ce n'est guère que dans les rues très fortement chargées, 
et au bout de quelques années de circulation, que l'on 
peut trouver l'asphalte comprimé à fond, c'est-à-dire, 
jusqu'à sa base d'appui. La densité devient par suite 
variable suivant les hauteurs où les échantillons sont 
prélevés. 

La chaleur solaire a fort peu d'influence sur l'as- 
phalte ayant subi plusieurs mois de roulage, mais lors- 
qu'il est nouvellement établi et peu comprimé, elle le 
pénètre davantage. Aussi pendant plusieurs jours 
prend-on la précaution de laisser stationner le moins 
possible les véhicules à sa surface. La compression par 
les roues sur deux points seulement déterminerait deux 
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flaches, ce qui n'a pas lieu sur une chaussée roulée 
depuis quelques mois. 

L'asphalte comprimé demandant pour être établi 
dans de bonnes conditions des roches de première qua- 
lité, un personnel compétent et expérimenté, ainsi 
qu'un matériel considérable, son application par grandes 
surfaces n'est guère possible que dans les villes impor- 
tantes. Aussi, dès le début de son emploi, a-t-on cherché 
les moyens de le mettre à portée de tout ouvrier en 
créant des pavés en asphalte, comprimés à des pressions 
très fortes allant jusqu'à 100 atmosphères. 

L'extension ne s'en est pas généralisée au début, 
probablement à cause de son prix de revient un peu 
plus élevé que Tasphalte monolithe, et surtout à cause 
de son établissement sur de mauvaises fondations en 
béton. Depuis quelques années, on tend de plus en 
plus à revenir à ce mode de revêtement dans les villes 
peu importantes où l'on ne dispose que de paveurs ordi- 
naires. Le résultat est bon, à la condition que les pavés 
soient construits d'une façon rationnelle, avec des ma- 
tériaux de premier ordre, et que le pavage soit parfais 
tement exécuté. Il y a lieu d'espérer que cette branche 
d'industrie de l'asphalte prendra d'ici quelques années 
des développements importants. 

L'asphalte comprimé étant un revêtement uni, sans 
aspérités^ et offrant relativement peu de prise aux che- 
vaux employés à la Iraction ne peut être établi dans 
toutes les voies. Nous estimons qu'on doit limiter son 
emploi aux. chaussées qui ont au maximum 2S mil-, 
limètres de pente par mètre. 


Propiiélés principales. — Imperméabilité. 

L'imperméabilité de l'asphalte comprimé est absolu 
l'eau en a été complètement expulsée avant son empk 
et l'on a pris toutes les précautions pour qu'elle i 
puisse s'infiltrer entre la couche d'asphalte et de béto 
Cette matière n'est pas poreuse et n'admet la présen 
d'aucun corps étranger dans sa masse. Aussi dès qu'ui 
chaussée a été établie comme il convient, doit-on et 
certain que tout ce qui pourra être projeté à la surfa^ 
sera rendu sans que la matière en garde la moindi 
quantité. 

L'asphalte étant composé de carbonate de chaux 
d'un carbure d'hydrogène ne peut être attaqué que pj 
des acides et d'une façon insignifiante par l'urine ■ 
par les déjections des chevaux. Nous avons constaté qi 
les emplacements des stations de voitures de place, qi 
reçoivent journellement ces matières impures ne son 
fraient aucunement de ce contact. Il sulTit, du reat 
d'un peu d'eau pour tout entraîner à l'égout. Aucu 
autre pavage connu ne réunit cette qualité essentiel 
pour une grande ville, et c'est ce qui lui donne ur 
grande supériorité au point de vue de l'hygiène et de 
salubrité. 


Le bruit est à peu près nul sur l'asphalte. En tou 
saison l'on n'entend pas la rouede voiture. Seul, le cou 
de sabot du cheval est sensible, mais en hiver seul 
ment, car pendant l'été, la température de l'asphaH 
atténue presque complètement le choc. Les vibratioi 
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sont nulles; par suite, la stabilité des constructions 
voisines est augmentée. 

Assainissement. — Lavage, 

L'asphalte comprimé, admis et reconnu le plus salu- 
bre de tous les revêtements employés aux chaussées, 
n'exige qu'un entretien des plus simples : il suffit de' 
balayer dans le caniveau les poussières et les matières 
impures et de les entraîner à Tégout par une chasse 
d'eau. Si l'urine et les déjections restent à la surface, 
elles forment une boue gluante et peuvent momenta- 
nément dégager des miasmes délétères comme dans les 
autres chaussées, mais il suffira d'un simple balayage 
à grande eau pour tout enlever et rendre la chaussée 
absolument propre et saine, ce qui n'est pas possible 
dans les autres genres de pavage. 

A l'inverse des revêtements d'une nature différente 
où l'on peut différer les soins immédiats, il demande 
un entretien plus intelligent et plus suivi, pour le 
débarrasser au fur et à mesure de toutes les impuretés 
qui peuvent souiller sa surface. Le procédé qui est des 
plus simples ne doit pas être négligé; et, si les précau- 
tions sont remplies, la propreté et la salubrité de la 
chaussée seront incomparablement supérieures à celles 
de tout autre revêtement. 


Glissement. — Sablage. 

L'on a souvent reproché aux chaussées en asphalte 
d'être glissantes. Ce reproche n'est pas sérieux et ne 
peut être formulé que par des gens incompétents qui 
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ont simplement remarqué l'effet produit sans essayer 
d'en expliquer la cause. 

Dans quelques villes d'Europe Ton remarque, que 
dès qu'il se produit une pluie fine, surtout en été, les 
chevaux ne tiennent pas debout sur l'asphalte alors 
que l'effet est beaucoup moindre sur les autres revête- 
ments, et Ton en déduit immédiatement, sans raisonner, 
que l'asphalte ne vaut rien pour les chaussées. Avec un 
peu plus d'attention et d'examen, l'on aurait conclu tout 
autrement. En effet, l'asphalte qu'on a vu glissant alors 
qu'une pluie fine commençait à tomber est devenu le 
moins glissant de tous les pavages ; il a suffi d'une pluie 
abondante qui a enlevé naturellement et entraîné à 
l'égout les poussières, crottins, urines qui formaient, 
il n'y a qu'un instant, un enduit infect et gluant à la 
surface. 

Si des soins avaient été donnés à temps, si le canton- 
nier chargé de l'entretien de la chaussée avait fait son 
devoir, en la tenant constamment très propre, à l'état 
sec ou mouillé, elle n'aurait pas été plus glissante à un 
moment qu'à l'autre. Il est une constatation importante 
à faire : l'asphalte propre, à l'état sec, n'est pas glis- 
sant; de môme que s'il est mouillé et propre. Qu'on 
lui donne les soins qu'il demande et qui lui sont 
nécessaires, la sûreté sera assurée, en même temps 
que l'hygiène. 

Ce que nous venons de dire est tellement vrai que 
l'on voit toujours dans une grande ville les cochers 
rechercher les chaussées en asphalte lorsqu'il pleut 
abondamment ou qu'il fait très sec; — absolument 
comme ils ont une tendance à les fuir lorsqu'elles sont 
seulement humectées. Nous irons plus loin ; nous avons 
vu de vieux cochers rechercher en tout temps le pas- 

13 
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sage sur certaines chaussées en asphalte, alors qu'ils 
fuyaient d'autres chaussées établies avec le même revê- 
tement. La cause était toute naturelle, et ils nous ont 
confirmé dans notre opinion en nous déclarant que cer- 
taines chaussées étaient impraticables en tous temps 
par manque de soins, alors que celles qu'ils recher- 
chaient étaient soignées et constamment maintenues 
en bon état. 

Que voyons-nous se passer la plupart du temps ? On 
donne peu de soins à la chaussée en asphalte ; alors les 
impuretés de toute sorte s'y accumulent et dès qu'il 
survient une légère pluie, l'on répand du sable à la 
surface afin d'atténuer le glissement des chevaux. C'est 
apporter un remède dangereux lorsque le malade est 
bientôt mort, et qu'il n'y a plus d'espoir. 

En effet, ce sable projeté sur les matières gluantes 
et impures produit l'effet contraire.Tandis que si la chaus- 
sée avait été tenue constamment en bon état d'entretien 
par un balayage et un lavage à grande eau, le sable 
projeté à la surface aurait eu un effet utile tout autre; 
il aurait augmenté l'adhérence du pied de cheval sur 
l'asphalte, tandis que dans le cas précédent, il a sim- 
plement augmenté les causes de glissement. 

Pendant la période hivernale alors que dans certaines 
régions Ton voit tous les revêtements des chaussées 
couverts d'un véritable verglas impraticable aux voi- 
tures, seul l'asphalte, qui est sec au bout d'une heure 
de lavage à grande eau, ne présente aucun inconvé- 
nient. Cet avantage est immense et devrait entrer en 
ligne de compte dans les pays où cet effet se produit 
pendant quatre mois de l'année. 

L'on voit, par ce qui précède, que plus on étudie avec 
soin l'asphalte comprimé, plus on lui reconnaît d'avan- 
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tages, et qu'il ne suffit que d'un peu de soins pour sup- 
primer tous ces prétendus défauts qui en réalité n'exis- 
tent pas. 

Roulage. — Jantes larges. 

Le roulage des véhicules sur l'asphalte est plus doux 
que sur tout autre pavage. Il ne s'y produit pas de 
cahotements, la traction est considérablement atténuée, 
et l'effort occasionné au cheval pour démarrer est plus 
faible que sur tout autre revêtement. 

Cependant nous ne pouvons passer sous silence ces 
véhicules, à jantes étroites, lourdement chargés et mu- 
nis de freins instadtanés très puissants, qui sont une 
cause de ruine de tous les pavages et de l'asphalte en 
particulier. Il serait à souhaiter qu'une réglementation 
comme il en existe dans certaines villes prescrive une 
largeur des jantes des roues des voitures en rapport de 
leur charge maxima. Si les jantes étroites facilitent la 
traction (et cela n'est pas prouvé) elles occasionnent 
l'usure très rapide des pavages; et, sur l'asphalte, la 
traction augmente, car il se produit un mouvement de 
pénétration de la roue de voiture dans la matière. 

Cette pénétration ne serait pas un bien grand danger 
s'il ne venait s'y ajouter l'effet de ces freins puissants 
qui déterminent, en immobilisant les roues, des glisse- 
ments ayant quelquefois jusqu'à 10 mètres de longueur. 
Le bitume d'imprégnation de l'asphalte en contact des 
roues, est brûlé par la haute température développée 
durant le frottement, et une petite pellicule s'enlève sur 
toute la partie où la roue a glissé. Ces glissements 
successifs dans des chaussées où il passe par jour 
40.000 colliers, dont les véhicules, heureusement, ne 
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sont pas tous munis de ces freins destructeurs, rédui- 
sent peu à peu Fépaisseur de Tasphalte et augmentent 
considérablement l'entretien, lequel en fin de compte, 
est toujours payé par les municipalités. 

Nous avons remarqué des endroits, dans une chaussée, 
où l'asphalte établi le même jour et soumis à ces 
freins, a duré trois fois moins de temps que quelques 
mètres plus loin où le roulage était normal, et l'usage 
de frein accidentel. 


Durée. — Usage du sel. 

La durée d'une chaussée en asphalte établie d'une 
d'une façon rationnelle dépend de plusieurs causes, et 
il est à constater qu'une partie s'use fréquemment 
beaucoup plus qu'une autre. Cela provient d'effets di- 
vers faciles à déterminer. Les endroits, où les véhicules 
à freins puissants fonctionnent à peu près constamment, 
durent en moyenne de quatre à cinq ans, quelquefois 
moins ; les endroits, où l'asphalte est raccordé au maca- 
dam, ne durent guère plus, par suite des graviers cons- 
tamment entraînés et qui deviennent d'autant plus 
dangereux que les freins viennent apporter leur coeffi- 
cient de destruction. 

> 

D'un autre côté il y a l'intensité de la circulation; 
les pieds des chevaux et les roues déterminent toujours 
une légère usure si petite soit-elle. Pour une chaussée 
à circulation intense (30 à 40.000 colliers par jour) la 
durée est en moyenne de six à sept ans, et cette durée 
peut être réduite à quatre ou cinq ans si les véhicules 
sont lourdement chargés et munis partiellement de freins 
instantanés. Les chaussées chargées normalement et 
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fréquentées par des véhicules en partie légers, durent 
de huit à dix ans : c'est la généralité des cas ; et, les 
chaussées peu chargées peuvent durer quinze et même 
vingt ans, surtout, si elles sont sensiblement horizon- 
tales. 

Une autre cause très importante de détérioration des 
chaussées en asphalte, est l'emploi du sel, par les temps 
de neige, pendant l'hiver. Les effets du sel sur les au- 
tres genres de revêtements ne sont pas un bien grand 
danger, cependant ils en souffrent. Les chaussées neuves 
en asphalte parfaitement établies, et qui n'ont aucun 
point faible, éprouvent des dégâts qui ne sont pas ap- 
parents mais cependant réels ; tandis que les chaussées 
déjà anciennes, surtout celles qui ont subi des répara- 
tions et qui ont des endroits affaiblis, sont souvent 
ruinées par Tusage de ce sel. 

Celui-ci, par son mélange avec la neige, produit un 
abaissement subit de température, de plusieurs degrés, 
et détermine une contraction violente de l'asphalte, 
laquelle peut amener des gerçures à la base du revê- 
tement. S'il y a quelques défauts, des commencements 
de marrons, l'eau salée s'infiltre dans les fentes et 
gerçures, y gèle le plus souvent, et amène la désor- 
ganisation sur un certain rayon autour du point où 
elle s'est infiltrée. 

Peut-être s'opère-t-il en même temps une réaction 
chimique qui augmente ce dernier effet. Ce qu'il est 
facile de constater, c'est que chaque usage de sel, pour 
fondre la neige, a donné lieu à des réparations ur- 
gentes, même dans les chaussées que l'on savait être 
en parfait état. Si l'on ne peut supprimer cet usage, 
il serait facile d'en atténuer les effets destructeurs en 
balayant ou lavant à grande eau, si cela est possible, 
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la surface d'asphalte où la neige est fondue, au lieu 
de laisser séjourner cette boue salé, corrosive et dan- 
gereuse aussi bien pour la chaussée que pour les piétons 
et les chevaux. 


Prix de Vasphalle à Paris, — Entretien. 

La Ville de Paris a des entrepreneurs spéciaux pour 
la construction et l'entretien de ses chaussées en as- 
phalte comprimé, qui, presque tous, sont propriétaires 
ou concessionnaires de mines. Ils ont donc tout intérêt à 
bien faire ; ce qui est la démonstration de la bonne 
qualité de leurs produits; et, d'un autre côté, vou- 
draient-ils mal faire qu'il agiraient contre leurs propres 
intérêts, ayant l'entretien à exécuter, en outre de la 
responsabilité de leurs travaux. Ils ont aussi le plus 
grand avantage à s'entourer d'auxiliaires compétents, 
sinon ce serait pour eux la ruine à brève échéance, 
et la déconsidération des matières premières qu'ils em- 
ploient, malgré leur bonne qualité reconnue. 

Pendant plusieurs années, à la suite de désastres 
causés aux chaussées par des entrepreneurs n'ayant 
que des produits inférieurs et un personnel incompé- 
tent, l'asphalte a donné de mauvais résultats mais les 
produits de première qualité ont retrouvé rapidement 
la place et la considération qu'ils méritaient. Les 
chaussées ont été remises en parfait état, et des prix 
rémunérateurs ont permis aux entrepreneurs jaloux 
de leur réputation, de réparer les erreurs d'un moment. 

Dans ces dernières années les rabais à outrance ont 
forcé les entrepreneurs, qui ont des engagements et un 
matériel considérable à accepter des prix qui seraient 


un désastre pour des nouveaux venus. L'on a pensé, 
avec juste raison, que cette période ne serait que pas- 
sagère et que l'administration, mieux renseignée sur 
la valeur des produits de première qualité, les appré- 
ciera et ne voudra pas s'exposer à courir les risques d'une 
aventure ancienne qui a coûté des millions à la Ville, 
perte autrement considérable que l'économie réalisée 
sur les rabais. 

Quoi qu'il en soit nous donnerons les prix, actuelle- 
ment payés par la Ville de Paris, pour la construction 
et l'entretien de ses chaussées en asphalte comprimé, 
déduction faite des rabais : 

Asphalte de 5 centimètres d'épaisseur sur béton de 
ciment de io centimètres d'épaisseur terrassement 
compris. 

Le mètre superficiel, 15 fr. 25 e. à 16 fr. 25 c. 

Entretien à forfait des surfaces asphaltées existantes 
et celles nouvellement établies après 18 mois environ 
d'entretien gratuit. 

Le mètre superflciel, et par an, 1 fr. 20 c. à 1 fr. 30 c. 

Dans quelques rues très chargées, l'épaisseur de l'as- 
phalte de premier établissement est portée à 6 centimè- 
tres au lieu de 5 centimètres et cet excédent est payé 
en plus à l'entrepreneur, comme premier étabUssement ; 
mais l'entretien est exactement à un prix unique après 
dix-huit mois d'entretien gratuit. 

Moyennant ce prix annuel* l'entrepreneur doi' exé- 
cuter à ses frais toutes les réparations partielles néces- 
saires, et refaire à neuf toutes les chaussées jugées 
usées par l'administration, ou ai trop mauvais état pour 
être réparées partiellement. En outre, il doit accepter 
et prendre à sa charge toutes les chaussées établies 
dans l'étendue de son lot; même si ces chaussées l'ont 
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été dans de mauvaises conditions. Cette situation n'est 
pas sans présenter de grands dangers pour les entre- 
preneurs, et il serait équitable qu'un prix rémunéra- 
teur permette un résultat positif tandis qu'il doit être 
négatif dans la situation actuelle. 


ARTICLE II 
Trottoim en asphalte coulé. 

Comparaison et avantages. 

Le revêtement d'un trottoir en asphalte coulé est 
celui qui a toutes les préférences dans les villes impor- 
tantes. 11 n'est pas glissant, assure d'une façon parfaite 
l'écoulement des eaux, sans donner lieu à des infiltra- 
tions, ne laisse jamais de boues, puisqu'il suffit d'une 
pluie pour le rendre propre ; et en outre, il est d'une 
réparation d'autant plus facile et économique que les 
anciens matériaux peuvent servir à nouveau. 

Les trottoirs des villes ont été créés avec les progrès 
de la civilisation et au fur et à mesure de la richesse 
des populations ; ce qui a amené le confort avec le bien- 
être. D'un autre côté, la circulation des véhicules étant 
toujours croissante dans les grands centres, il est devenu 
nécessaire de créer en bordure des chaussées des espa- 
ces où les piétons pourraient circuler sans danger. Le 
long des boulevards plantés d'arbres, l'on a jugé utile 
d'établir des zones où les piétons, tout en étant à l'abri 


— 201 -- 

des rayons du soleil, pourraient jouir des nombreux 
avantages offerts par les trottoirs. 

De là ces surfaces considérables d'asphalte coulé que 
l'on rencontre dans les villes renommées pour leur 
beauté et leur salubrité et qui servent, en même temps, 
de cadre aux monuments et aux habitations. Ce mode 
de revêlement prend constamment de l'extension; et, 
le jour n'est pas éloigné où il sera exclusivement em- 
ployé dans l'exécution des trottoirs et zones des villes 
de premier rang. C'est certainement le dallage qui con- 
vient le mieux, et on ne peut lui faire, le reproche 
d'être du luxe; car il revient meilleur marché que 
tous ceux employés à ce jour, et qui sont pour la plu- 
part défectueux. 

A l'époque de l'établissement des premiers dallages, 
lors des débuts de l'asphalte dans les travaux, l'on a 
établi les trottoirs des villes avec des matériaux prove- 
nant le plus souvent de la région. Certains ont été 
établis en briques, d'autres en pavés ou en galets placés 
debout avec du sable interposé; d'autres en dalles de 
granit, et aussi en béton de ciment. Tous ces dallages 
ont été reconnus inférieurs à l'asphalte coulé qui en 
réunit tous les avantages, sans en partager les défauts 
plus ou moins grands. Si l'asphalte n'est pas unique- 
ment employé dans les villes, cela tient simplement à 
ce que les municipalités ne peuvent supporter les frais 
de premier établissement, malgré leur grand désir 
d'opérer la transformation. 

Mais, dans un avenir plus ou moins éloigné, cette 
dernière difficulté sera sûrement aplanie, et ce genre 
de revêtement sera de ce fait le seul admis. 
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Imperméabilité. 

L'asphalte coulé est absolument imperméable. Lors- 
qu'il est établi sur un béton convenable et fabriqué 
avec des matières de première qualité, il représente 
une surface unie, sans joints, sans bosses ni Saches; et 
sa surface est constamment praticable et propre. La 
pluie, loin de l'endommager, lui enlève, au contraire 
les poussières, et, même pendant qu'elle tombe, ces 
genres de trottoirs sont les seules voies où Ton ren- 
contre le moins d'eau puisqu'elle s'écoule immédiate- 
ment. 

La chaussée, si elle n'est pas établie en asphalte com- 
primé devient boueuse et sale, mais jamais le revête- 
ment du trottoir ne présentera cet inconvénient ; d'ail- 
leurs il redevient sec en quelques minutes lorsque la 
pluie cesse. Les infiltrations ne sont pas à craindre, vu 
l'absence de joints, et les légères déformations, prove- 
nant d'un tassement, ne nuisent pas à sa solidité. L'as- 
phalte est assez élastique pour se prêter aux déforma- 
tions peu importantes du sous-sol; parfois il épouse, 
même facilement, sans se briser, celles offrant une cer- 
taine extension. La surface reste constamment unie et 
il s'usera jusqu'à une épaisseur de 5 millimètres sans 
présenter de défectuosités. 


Glissements. — Comparaison avec les autres revêtements. 

L'asphalte coulé n'est pas glissant, qu'il soit sec ou 
mouillé. Il est important qu'il soit convenablement 
dosé en bitume et en gravier, sinon il se ramollirait 
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aux températures extrêmes de Tété, et pourrait légère- 
ment se déformer sous un poids lourd en laissant une 
empreinte. Si le contraire existait, la contraction pro- 
duite par les froids de l'hiver pourrait déterminer des 
gerçures désagréables à l'œil, qui amèneraient ensuite 
des désordres, par l'infiltration des eaux, entre l'as- 
phalte et le béton. 

Sa supériorité sur la brique et le pavé est incontes- 
table, et le ciment ne peut lui être opposé qu'à l'état 
neuf; mais s'il advient la plus petite déformation du 
sol, ou un refroidissement de température, la contrac- 
tion détermine des fentes nombreuses qui nuisent très 
vite à ce dallage. Quant aux dalles en granit, abstrac- 
tion faite des joints, elles peuvent rivaliser avec l'as- 
phalte, mais seulement à l'état neuf; car, dès qu'elles 
sont légèrement usées, et par suite polies à la surface, 
elles deviennent très dangereuses au glissement, sur- 
tout avec les poussières et la pluie. 


Réparations. 

Avec tous les avantages déjà signalés, ce qui donne 
encore une grande supériorité à l'asphalte coulé, c'est 
la facilité de réparation. Qu'il s'agisse d'une modifica- 
tion de profil, d'une remise à neuf, d'une tranchée, 
d'une réparation partielle, en très peu de temps, le 
travail est exécuté, sans gêne ni danger pour les piétons. 
Le vieil asphalte est emporté et remplacé par de l'as- 
phalte remanié, présentant tous les avantages du neuf; 
et, une réparation ne sera plus apparente au bout de 
quelques jours. 
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Entretien, — Prix de revient à Paris. 

Par suite de sa nature spéciale et de la facilité de 
refonte, l'asphalte, tout en assurant constamment un 
sol net et propre, donne un prix inférieur à tous autres 
dallages. Si le béton a besoin d'être retouché, cela 
s'exécute très facilement, et la couche nouvelle d'as- 
phalte remet à neuf le trottoir ou la zone. 

La Ville de Paris est spécialement favorisée pour 
l'exécution et l'entretien de ses trottoirs. On se dispute 
avec acharnement l'obtention de ses travaux qui sont 
nombreux, permettent des écoulements considérables 
de marchandises, et consacrent la valeur des produits 
employés. Aussi les entrepreneurs font-ils des sacrifices 
souvent exagérés pour obtenir des contrats. 

Malgré les bouleversements continuels des trottoirs, 
et les raccords nombreux qu'on y exécute, soit pour 
tranchées, poussée de pavage, etc., l'on peut constater 
la bonne exécution des travaux et le bon état d'entre- 
tien de l'asphalte coulé. 

Lorsqu'un trottoir est à établir à neuf, il est néces- 
saire d'exécuter un déblai, un béton et un revêtement 
de 15 millimètres d'épaisseur. 

Ce travail est payé au mètre superficiel, rabais ré- 
duits, de 4 fr. 90 c. à 5 fr. 6S c, avec une responsa- 
bilité d'environ dix-huit mois, sans indemnité. 

S'il s'agit d'un travail en béton et asphalte remanié, 
le mètre carré est payé de 2 fr. 80 c. à 3 fr. 20 c. 

Dans ce cas, l'entrepreneur est obligé de trier les 
cailloux provenant de l'ancien béton, d'enlever le res- 
tant aux décharges, et il doit ajouter le sable, les cail- 
loux et la chaux nécessaires pour rétablir le béton. 11 
recueille une partie de l'asphalte existant, et l'emploie 
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pour fabriquer de l'asphalte remanié comme il est dit 
Chapitre II. 

Daus le seul cas de tranchée, il est accordé une plus- 
value variant (rabais déduit) de 1 fr. 04 c. à 1 fr. 20 c. 
le mètre carré, afin d'indemniser l'entreprenei 
tassements qui pourraient se produire et occas 
une deuxième réfection de la tranchée qui ne lui 
pas payée à nouveau. 

L'entretien comprend foutes les surfaces e; 
depuis au moins dix-huit mois, et l'indemnité î 
varie de fr. 21 c. à fr. 24 c. par mètre carré ( 
déduit). Moyennant ce forfait d'entretien, l'en) 
neur doit, d'une façon générale, toutes les répari 
qui lui seront commandées par l'administration, 
âaches, etc.; et en outre, il doit relever et rétab! 
tièrement à neuf le quinzième de la surface qu' 


entretenir. 


Durée. — Usage du sel. 


Lorsque les causes de détérioration viennent c 
vail exécuté par l'entrepreneur il est rationnel qu 
en fasse subir les conséquences, mais lorsque 1 
gradations viennent de toute autre cause (et ellt 
nombreuses) il serait équitable de n'en pas fair 
porter la responsabilité à l'entreprise. Parmi ces 
diverses de destruction, nous ne parlerons que 
employé pour faire fondre la neige. Ce procédé es 
dangereux pour l'asphalte coulé qu'il l'est poui 
phalte comprimé. 

Non seulement, il détermine des gerçures nombi 
par où l'eau s'inflltre et gèle ensuite, mais il coi 
et empêche l'asphalte de reposer contre la bordt 
qui permet à l'eau de passer sous le revôtemeni 
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s'y congeler, en le soulevant de sa base d*appui. 
Dans ces endroits où il ne repose plus sur le béton, il 
est brisé au moindre choc, et quelquefois au passage 
des piétons . L'usage du sel est tout ce qu'il y a de plus 
funeste pour les trottoirs en asphalte coulé, et les rè- 
glements les plus sévères devraient en interdire l'emploi. 

L'usure d'un asphalte coulé dépend de son épaisseur, 
de la circulation, et des matières qui ont été employées 
à sa construction. Lorsque le béton a été bien établi, 
sur un sol parfaitement damé, et que l'asphalte coulé 
est de première qualité et convenablement fabriqué, 
sa durée est en moyenne de dix à douze ans à l'épais- 
seur de 15 à 18 millimètres. Si la circulation est in- 
tense, la durée peut être réduite à cinq ou six ans, 
surtout s'il est marché avec des chaussures ferrées. 

Dans les endroits peu fréquentés l'usure n'est pas 
considérable, mais l'asphalte se comporte moins bien 
que pour une circulation moyenne. Le passage des 
piétons facilite son élasticité et le fait mieux adhérer 
au sol. Les trottoirs qui sont peu marchés, semblent 
devenir, à la longue, plus cassants et il s'y présente des 
fissures. Les tranchées nombreuses déterminent des 
tassements à côté ; de même l'infiltration de l'eau par 
les grilles d'arbres, de telle sorte que ces trottoirs sont 
souvent réfectionnés en entier, plutôt à cause des mo- 
difications de la surface que pour raison d'usure. Par 
suite, lorsqu'un trottoir est parfaitement établi, il n'est 
pas possible d'espérer qu'il durera la période normale, les 
causes qui peuvent amener sa réfection sont trop nom- 
breuses. L'entrepreneur ne peut qu'apporter tous ses 
soins à la construction et aux réfections, mais son calcul 
d'entretien est le plus souvent mis en défaut. 


CHAPITRE VII 


EMPLOI DE L'ASPHALTE DANS L'INDUSTRIE PRIVÉE. 


L'emploi de l'asphalte coulé n'a pas été borné aux 
trottoirs et zones de contre-allées, renfermés dans les 
villes ; il en a été également fait des applications nom- 
breuses dans l'industrie privée, étant donné ses apti- 
tudes incomparables. 

Nous ne parlerons, dans ce chapitre, que des prin- 
cipales applications où il a donné les solutions efficaces, 
que toutes les autres matières employées couramment 
ont été impuissants à résoudre. 

Soussols^ magasins, ateliers. 

Les sous-sols des habitations sont, le plus souvent, 
établis en asphalte coulé, lequel assure la propreté en 
même temps qu'il est un sûr garant contre l'humidité. 
Son application se fait sur un béton absolument identique 
à celui des trottoirs ; et 1 épaisseur de la couche asphal- 
tique varie de d5 à 20 millimètres. Les magasins où 
l'on dépose les marchandises, craignant l'humidité. 
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sont avantageusement revêtus d'une couche d'asphalte 
qui leur assure toute immunité en même temps qu'elle 
les rend inattaquables aux rongeurs, rats, souris, etc. 

Le nettoyage en est des plus faciles et la matière ne 
conserve nulle trace d'humidité. Les ateliers, où l'on 
manœuvre des petites pièces, sont dallés avec avantage 
en asphalte coulé; les outils s'y égarent moins et la 
propreté du sol engage l'ouvrier à l'ordre et diminue 
les pertes de temps en recherches. 

Les magasins à fourrages, en rez-de-chaussée ou 
étages, sont préservés de la vermine et de l'humidité 
par ce revêtement coulé sur un léger béton. A tous ces 
avantages viennent se joindre ceux des réparations 
promptes et faciles ; en outre, le prix de premier éta- 
blissement est sensiblement égal, sinon inférieur à 
celui des divers systèmes employés. 


Ecuries. 

L'asphalte coulé est employé également, avec succès, 
dans le pavage du sol des écuries. Ne nécessitant pas 
de joints et étant imperméable ; les urines et déjections 
des animaux ne peuvent le pénétrer. Il suffit d'un 
lavage à grande eau, régulièrement exécuté chaque jour, 
pour le rendre absolument indemne de toute souillure. 
Les animaux, par suite, ne sont plus exposés aux ma- 
ladies ou épidémies occasionnées par l'emploi des autres 
pavages qui laissent, par leurs joints une libre infil- 
tration aux matières infectieuses. 

L'application se fait en deux couches de 15 ou 
20 millimètres d'épaisseur chacune; et la partie occupée 
par le cheval est striée en losanges avec le quadrille 
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en bronze dont nous avons parlé et qui a été décrit 
pour l'exécution des passages de portes cochères. Un 
solide béton a été d'abord établi suivant les pentes 
voulues. L'ammoniaque contenue dans les urines ne 
produit pas de désordres dans Tasphalte. Nous avons 
établi avec ce dallage, des écuries pour chevaux; elles 
sont en service depuis quinze ans, en parfait état, et 
n'ont nullement souffert du contact de l'urine. C'est 
en somme le seul pavage qui convient pour les écuries. 

Les pavés dont les joints sont remplis avec du ciment, 
n'ont jamais donné que de mauvais résultats, car le 
ciment se fend ou se brise aux coups de pied du cheval, 
et l'urine pénètre sous le pavage en empoisonnant l'écu- 
rie. Il serait facile de remédier à ces inconvénients en 
coulant de l'asphalte pur dans les joints au lieu et place 
du ciment, cependant ce moyen n'est pas toujours effi- 
cace si les soudures de l'asphalte sont contrariées par 
une interposition de sable ou de poussière et par l'adhé- 
rence au pavé qui peut ne pas être absolument étanche. 

Nous avons coulé, plusieurs fois, des joints de pavés 
qui ont donné de très bons résultats ; malgré ce succès, 
toutes nos préférences sont pour le dallage complet avec 
une double couche d'asphalte ayant de trois à quatre 
centimètres d'épaisseur. 

II n'y a pas lieu de craindre les accidents, pour cause 
de glissement, puisque les passages et les emplacements 
des animaux sont striés. 


Terrasses. 

Les terrasses sont établies de deux façons différentes : 
sur voûtes en maçonnerie ou sur planchers. Dans le 

14 
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premier cas, Ton doit d'abord dresser la surface et lui 
donner la pente nécessaire afin d'assurer l'écoulement 
des eaux. Si la terrasse ne doit supporter qu'acciden- 
tellement des poids relativement légers, on peut se con- 
tenter d'une seule couche d'asphalte. Mais si elle est 
exposée à toutes les influences atmosphériques et qu'elle 
doive supporter le poids de tables, chaises et personnes, 
il serait préférable de l'établir en deux couches super- 
posées, afin de lui donner la résistance suffisante pen- 
dant l'été et l'élasticité nécessaire pour se contracter, 
sans se fendiller, pendant les grands froids de l'hiver. 

Si dans ce premier cas la terrasse est abritée en partie 
de la chaleur solaire, et ne doit supporter qu'acciden- 
tellement le poids de personnes, une couche de deux 
centimètres peut suffire. La matière sera de première 
qualité, parfaitement cuite, et sablée absolument comme 
s'il s'agissait d'un trottoir. L'ouvrier doit apporter tous 
ses soins à la confection des joints, la réparation étant 
difficile et délicate si la soudure est imparfaite. 

Pour assurer cette soudure, nous conseillons d'exécuter 
à l'emplacement du joint une légère application de 
20 centimètres de largeur et 7 à 8 millimètres d'épais- 
seur, laquelle se terminerait en sifflet. La couche se fait 
de moindre épaisseur sur cet emplacement afin de ne 
pas déterminer une arête, et la soudure du joint est 
ainsi rendue plus facile et efficace, les deux couches se 
liant parfaitement. Dans l'établissement; des pentes il 
est nécessaire que l'écoulement des eaux ait lieu à une 
distance minimum du mur égale à 30 centimètres, ce 
que l'on obtient facilement en établissant une légère 
dépression dans le béton. Cette précaution est d'autant 
plus nécessaire que l'asphalte n'adhère jamais parfaite- 
ment le long du mur, et l'eau descendant le long 
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de ce mur, jointe à celle 
à la suite d'un retrait pe 
entre le béton et l'appIicatioE 
lemeot l'étanchéité; nous esti 
un solin en asphalte bien soi 



recouvert par l'enduit du mur 
s'engager dans une rainure 
pierre si le mur est en pierres c 
façon l'étanchéité est complète 

Le procédé que nous venons 
application, est très bon si l'oi 
ne lui échappe aucun défaut di 
Cependant, nous préférons d€ 
appliquées à deux couches suj: 
sécurité complète. Le prix de j 
un peu plus élevé, mais c'est, i 
donnant toutes garanties. 

Les deux couches d'asphalte 
seur de 25 à 30 millimètres 
étabUe, le béton ayant été pré 
les indications ci-dessus, avec 
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cuit et contenant au maximum 10 0/0 en fin gravier de 
2 à 3 millimètres. Cette première application se fait à 
un centimètre d'épaisseur avec des joints bien soudés. 

La deuxième application est faite avec une proportion 
de 35 à 40 0/0 de gravier de 2 à 6 millimètres en pre- 
nant la précaution d'établir de bons joinls, croisant les 
premiers, autant que possible à angle droit. La première 
couche, d'une élasticité beaucoup plus grande que 
la deuxième, se prête à toutes les contractions, même 
violentes; tandis que la deuxième présente une résis- 
tance plus forte et une sensibilité moins grande aux 
rayons solaires. 

Il est nécessaire que les joints de la dernière applica- 
tion soient dans le sens de la pente de la terrasse. On 
assure Tétanchéité complète à l'aide de solins le long 
des murs, et l'on a ainsi toute sécurité et pleine satis- 
faction. Les applications en terrasses sont quelquefois 
exécutées sur plancher. Dans ce cas, les pentes ont été 
données par le charpentier qui s'est conformé aux indi- 
cations que nous avons données pour Técoulement des 
eaux. Qu'il s'agisse d'une application à une ou deux 
couches, il n'est pas possible d'étaler directement l'as- 
phalte sur le plancher. L'application s'y collerait et 
deviendrait solidaire du bois dans tous ses mouvements, 
ce qui amènerait infailliblement des gerçures. D'un 
autre côté, en procédant à l'application, les gaz de 
l'asphalte et la vapeur d'eau provenant du bois, n'au- 
raient pas d'issue pour se dégager, et il se formerait des 
soulèvements nombreux provenant des gaz emprisonnés, 
lesquels formeraient des bulles qui viendraient crever à 
la surface, et laisseraient des cavités dans la matière. 
L'on évite facilement cet inconvénient, en interposant 
avant le coulage entre le bois et l'asphalte une grossière 
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toile d'emballage que l'on fixe, en quelques endroits, 
avec des petites pointes appelées semences. 

L'application se fait sur cette toile de telle sorte que 
le bois en dessous se trouve indépendant et peut jouer 
sans entraîner la couche dans son mouvement. Nous 
avons exécuté avec de l'asphalte de Val-de-Travers, et 
dans ces conditions, l'asphalte coulé des trois plates- 
formes de la tour Eiffel, à l'épaisseur de 2 centimè- 
tres. L'application autour des siphons était à deux 
couches de 15 millimètres chacune, et ils étaient au 
préalable goudronnés avec du bitume pur afin d'empê- 
cher l'infiltration, ce qui a très bien réussi. Ces travaux 
menés très rapidement et au milieu de nombreux 
ouvriers de tous les corps de métier ont été terminés en 
1889, au début de l'exposition; ils se sont très bien 
comportés, ont donné le résultat espéré et l'asphalte 
coulé n'a donné lieu, depuis, à aucune réfection impor- 
tante. Tout le mionde est à même de s'en assurer. 

Le poids, par mètre carré, d'une couche d'asphalte 
sablé de 2 centimètres d'épaisseur, est de 43 kilo- 
grammes en moyenne et celui d'une couche de 3 cen- 
timètres environ 68 kilogrammes. 

Pour des terrasses, établies sur des planchers, l'ar- 
chitecte doit tenir compte de cette surcharge pour 
déterminer l'épaisseur à donner aux bois. 

Les terrasses se maintiennent bien, même lorsque les 
solives sont en fer, avec voûtins en briques. Cependant 
il est utile de faire remarquer que si les solives sont 
hourdées en plâtre l'application peut se déformer à la 
longue par suite du gonflement occasionné par le plâtre, 
lequel soulève le béton s'il y en a, et la couche d'as- 
phalte. Le soulèvement est proportionnel à la quantité 
de plâtre existant sur chaque point. 
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Toitures, 


Dans les pays chauds, en Italie par exemple, à proxi- 
mité des mines d'asphalte, l'on peut voir des toitures 
établies avec l'asphalte coulé. 

La pente est naturellement très faible, et la toiture 
doit être assez résistante pour supporter le poids de la 
couche d'application. Ce procédé n'a pas pris d'exten- 
sion, et l'on préfère avec raison établir une terrasse 
qui servira de promenoir et de toiture. Nous pourrions 
cependant, signaler des toitures que nous avons établies 
à Paris, avec de l'asphalte pur sablé, sur des bâtiments 
industriels et qui ont donné toute satisfaction. Un 
béton en mâchefer avait été établi suivant les pentes 
voulues et les applications exécutées en recouvrant le 
zinc du chéneau qui était rabattu de 10 centimètres 
sur le béton. 

Les pièces situées sous un toit de ce genre ne sont 
pas influencées par la chaleur et le froid; il n'y a, en 
outre, aucune place perdue dans le bâtiment. La dépense 
est en réalité peu supérieure à l'établissement d'un 
toit ordinaire et tout l'emplacement est utilisé. 


Chapes de ponts en maçonnerie. 


L'asphalte coulé remplace, de plus en plus, le ciment 
dans les chapes établies sur les voûtes en maçonneries 
et destinées à empêcher l'infiltration des eaux. Il est 
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donc indispensable que l'étanchéité soit absolue, et 
l'asphalte coulé pur est le seul qui remplisse le but. 
Il se prêtera aux légères déformations dues aux rem, 
biais, et aux vibrations de la circulation, sans pré- 
senter aucune fissure, et assurera une étanchéité par- 
faite ; ce qui n'a pas lieu avec le ciment qui ne peut 
admettre ni déformation ni contraction, si petite soit- 
elle. Aussi serait-il bien difTicile de trouver un pont où 
la chape en ciment est restée indemne ; tandis que tous 
les ouvrages, oii cette chape a été établie en asphalte 
pur de première qualité, n'ont jamais présenté d'infil- 
trations. 

Pour que la chape soit absolument étanche il est 
nécessaire que l'asphalte soit pur et un peu gras. 
L'épaisseur doit être de 10 millimètres au minimum ; 
mais, celle de 15 millimètres convient mieux. Tous les 
soins doivent être apportés à la soudure des joints ; et 
le succès sera certain, si l'on fait d'avance une petite 
application de 20 centimètres de largeur à son empla- 
cement. Comme il n'est pas nécessaire que la surface 
soit régulière, le même résultat serait obtenu en faisant 
d'abord la chape et en appliquant une deuxième couche, 
d'un centimètre, sur tous les joints, et sur une lar- 
geur de 10 centimètres de chaque côté. 

La couche d'asphalte est ensuite recouverte de 10 à 
20 centimètres de terre cxtmpacte ou simplement de 
sable argileux, afin d'empêcher les pierres plus ou 
moins angulaires de prendre contact avec la chape et 
de la détériorer. 

L'asphalte trouve son emploi, dans les mêmes con- 
ditions, pour garantir les casemates des forts, ies ma- 
çonneries des tunnels, en somme, tous les endroits que 
l'on tient à avoir, en tout temps, très secs. Il est la 
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seule barrière efficace contre Teau et rhumidité. Nous 
avons exécuté en dessous d'un pavage en pierres, re- 
couvrant des sous-sols très importants, et dans lesquels 
Tétanchéité devait être absolue, une application de 
2 centimètres en asphalte coulé, sur un béton de 10 cen- 
timètres d'épaisseur. L'application a été recouverte de 
dO centimètres de sable sur lequel on a établi un pa- 
vage en pierre à bain de mortier. La réussite a été 
complète, il passe de très lourdes charges sur ce pavage, 
Ton n'a jamais remaqué de suintements, et la vibra- 
tion au passage des véhicules est sensiblement amortie. 


Béton bitumineux. 


Le béton bitumineux se compose de cailloux agglo- 
mérés par de l'asphalte coulé, qui remplit les fonctions 
de ciment. Les applications en sont assez nombreuses, 
qu'il soit employé pour la fabrication des chaussées, 
pour massif de machine ou tout autre usage, sa fabri- 
cation est toujours la même. 

L'on prend des cailloux, très propres, que l'on fait 
chauffer sur une tôle, afin de leur communiquer une 
température, sensiblement correspondante à celle de 
l'asphalte coulé. Ensuite, sur l'emplacement indiqué, 
une couche d'asphalte coulé et sablé, est étalée comme 
s'il s'agissait de l'exécution d'un trottoir, et il est pro- 
jeté, à la surface, des cailloux chauds qui sont pressés 
et introduits dans l'application, en laissant le moins 
de vides possible. L'on ajoute une deuxième couche 
d'asphalte qui pénètre dans les vides occasionnés par 
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les cailloux, et une deuxième couche de ces 
est projetée à nouveau. Cette opération est rei 
jusqu'à ce que la hauteur à donner au bé 
atteinte, et l'on égalise définitivement la surf 
l'asphalte. 

II est nécessaire que la matière ne soit f 
grasse; et, s'il s'agit d'un massif bitumineux, 
soutient les côtés, avec des planches recouvertes 
papier ou de toile d'emballage, afin de prév 
soufflures et cavités qui pourraient se former 
masse. 

Dans quelques cas particuliers, le béton à 
établi directement pour former un seul bloi 
effet, l'on introduit dans la cliaudière la quai 
cailloux ou de gravillons nécessaires à l'opéra 
malaxage est continu jusqu'à ce que le bitur 
glomération ait subi un commencement de dessi 
et que la masse présente la résistance voulue 
formations. Cette résistance est déterminée j 
diverses applications qui sont demandées. 1 
bitumineux est très long à refroidir surtout s'ilt 
en épaisseurs importantes. Un massif de SO cen 
d'épaisseur mettra deux jours à refroidir jusq 
la partie centrale et quelquefois davantage. 


Massifs en bélon bitumineux pour machines à va 
électriques et hydraviiques. 

Lorsque le massif bitumineux est employé 
base d'appui pour machines diverses et machin< 
donnant des chocs, les résultats sont supérieurs 
obtenus avec tous les autres matériaux. En 
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choc est atténué considérablement et quelquefois tota- j 

lement détruit. Ses applications pourraient être mul- 
tipliées dans les filatures, fabriques, ateliers où cer- 
taines machines travaillent par chocs, ou produisent, 
par leur grande vitesse, des ébranlements qui se réper- 
cutent dans toutes les parties du bâtiment. En raison 
de Télasticité de la matière, il n'y a plus à craindre les 
dénivellations, ni les ruptures des soubassements, qui 
se compliquent le plus souvent par la rupture des 
organes essentiels des machines. Suivant les divers cas, 
ces machines peuvent être mises directement en contact 
avec le béton bitumineux, ou en être isolées, par une 
assises de briques intermédiaires, si les bâtis des ma- 
chines détiennent une température élevée. Mais en 
principe, une couche de béton bitumineux de 15 à 
20 centimètres d'épaisseur, dans un massif de fonda- 
tions, donne de l'élasticité et atténue considérablement 
le bruit ou les chocs. 

Les trous à ménager dans un massif pour y intro- 
duire les boulons de fondation s'obtiennent très faci- 
lement en plaçant aux endroits voulus des noyaux en 
plâtre avec âme en bois, préalablement recouverts de 
gros papier ou de toile, afin d'empêcher les soufflures 
autour des trous. Le plâtre est facilement retiré lorsque 
le massif est refroidi et la forme de l'orifice est exac- 
tement celle que l'on désire. 

Le massif d'une machine à vapeur n'est jamais entiè- 
rement exécuté en béton bitumineux, la dépense serait 
trop élevée. Le plus souvent l'on se contente d'une 
application de 20 centimètres d'épaisseur venant 
affleurer le sol et l'on obtient d'excellents résultats. Il 
serait souvent dangereux de mettre le bâti de la ma- 
chine en contact direct avec le béton asphaltique, car 
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la chaleur communiquée pourrait déterminer une déni- 
vellation. D'un autre côté, les huiles minérales souvent 
employées en graissage venant séjourner sur l'asphalte, 
modifieraient à la longue la ténacité aux surfaces en 
contact. 

L'usage du béton bitumineux, dans la fondation des 
moteurs hydrauliques, donne aussi d'excellents résultats 
et les avantages sont analogues à ceux indiqués pour 
la machine à vapeur. 

Ces massifs sont également excellents lorsqu'ils 
servent de point d'appui aux dynamos ; et, en outre 
des avantages ci -dessus, ils forment un isolant par- 
fait pour l'électricité. Les bâtis des dynamos peuvent 
être appuyés directement sur le bloc de béton dans 
lequel il a été ménagé des trous coniques pour fixer 
les boulons de fondation. La température étant géné- 
ralement assez élevée dans les salles en sous-sol où ces 
machines sont presque toujours placées, il est nécessaire 
que le béton soit fabriqué avec de l'asphalte très maigre 
ayant subi un commencement de dessiccation et soit, 
en outre, fortement chargé en gravillon. 

Le massif est toujours d'une seule pièce et repose 
à peu près entièrement sur le sol ; aussi, afin de pré- 
venir toute déformation ultérieure, le dosage en bitume 
du béton doit-il être fait exactement et la chauffe 
conduite comme il convient. 

L'on voit que pour ces diverses applications de 
l'asphalte coulé, il importe de connaître les conditions 
dans lesquelles il se trouvera, afin de proportionner la 
teneur en bitume pour obtenir le résultat demandé. Si 
Ton opère au hasard, sans connaître parfaitement la 
question, l'on arrivera aux plus cruels mécomptes et 
la déduction toute naturelle sera que l'asphalte ne 
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convient pas pour ces travaux, alors que c'est son 
application qui a été défectueuse, et ce discrédit 
rejaillit immédiatement sur Tindustrie tout entière. 

Nous ne pouvons terminer cette question des bétons 
bitumineux sans indiquer quelques expériences que 
nous avons faites sur la résistance à l'écrasement, avec 
des instruments créés par nous et quelque peu primitifs. 
Les résultats obtenus sont liés essentiellement aux 
conditions suivantes : 

1^ La température ambiante pendant l'expérience ; 

2^ La proportion d'asphalte par rapport à celle du 
caillou ; 

3® La teneur en bitume de Fasphalte ; 

4° Sa température de cuisson. 

En principe, les bétons asphaltiques doivent être 
chargés le plus possible en caillou et agglomérés avec 
une matière d'une teneur moyenne en bitume, laquelle 
est chauffée à une température suffisante pour obtenir 
une certaine dessiccation sans cependant brûler. En 
terme de métier, la matière doit être desséchée, c'est- 
à-dire qu'elle a dû subir un commencement de dis- 
tillation qui n'a pas été poussée trop loin. La pâle doit 
être assez compacte, homogène, bien cuite, et les 
cailloux doivent être chauffés vers 200® mais pas au- 
dessus. Il est nécessaire, en faisant entrer le plus 
possible de cailloux, d'aider l'asphalte qui n'est pas 
coulant à remplir tous les vides. 

A cet effet, on se sert d'un pilon bien chaud et l'on 
frappe à petits coups. Ce travail demande beaucoup de 
soins et d'intelligence de la part de l'ouvrier qui peut 
tout compromettre soit en mettant trop de bitume ou 
en chauffant trop fortement. 

La résistance diminue avec l'augmentation de tempe- 


m -_ 221 — 

rature. Ainsi des blocs cubiques, de 8 centimètres, 
exécutés avec soin par nous ont donné une résistance 
moyenne de 168 kilogrammes par centimètre carré à 
la température ambiante de 30 degrés, alors qu'ils nous 
ont donné 265 kilogrammes par centimètre carré à 
15 degrés et 310 kilogrammes à 10 degrés. 

L'écrasement se fait par arrachement; et, si l'on 
cesse la pression maxima, la ténacité n'est qu'en partie 
rompue, à la surface seulement. 

La résistance ne varie pas sensiblement avec la 
forme des cailloux ; le point capital réside absolument 
dans Fasphalte qui leur sert de soudant ; aussi faut-il 
une attention soutenue si Ton veut obtenir un bon 
résultat. 

La résistance à l'écrasement étant, d'une part, en 
raison inverse à la température et, d'autre part, la 
roche asphaltiqne se prêtant très difficilement à la 
désagrégation produite par les explosifs violents, ne 
trouverait-on pas dans ces constatations la solution de 
certains problèmes cherchés par le génie militaire ? 

Dans un autre ordre d'idées, n'y aurait-il pas là 
une solution toujours cherchée, de paralyser ou de 
détruire en partie les vibrations sur les ponts en fer 
au passage des trains, lesquelles modifient l'état molé- 
culaire du métal, détruisent les assemblages et, fina- 
lement, en amènent la rupture ? 


Fondations pour maçonnerie. 

Une utilisation importante de l'asphalte coulé a lieu 
dans les fondations des habitations afin d'empêcher 
l'humidité d'envahir les pièces du rez-de-chaussée. 


^ 


— 222 -— 

Lorsque les murs sortent de 10 centimètres au-dessus 
du niveau du sol, il est bon d'interposer une coulée 
d'asphalte avant de continuer à monter la maçonnerie. 
Cette interposition est un sûr garant contre Thumidité 
qui ne dépassera jamais la couche d'application , 
laquelle forme ainsi un isolant parfait. 

Lorque cette précaution n'est pas prise et qu'il n'y 
a pas de caves sous les pièces, Ton est presque 
certain d'obtenir des rez-de-chaussée humides. Les 
remèdes ne sont que très rarement efficaces si l'on a 
seulement recours à un drainage ou à un béton bitu- 
mineux accolé au mur, ou bien à un revêtement vertical 
intérieur. 

L'on obtient la conservation toujours sèche des 
planchers du rez-de-chaussée en faisant en dessous 
une application d'asphalte coulé, qu'il y ait des caves 
ou non ; et dans beaucoup de cas, les lames de parquet 
sont appliquées en contact direct avec l'asphalte qui 
est de plus un remède à l'envahissement des ron- 
geurs. 

Revêtements verticaux. 

L'asphalte coulé est souvent employé pour rem- 
placer un enduit en ciment sur des murs lorsqu'on a 
besoin d'une étanchéité absolue. Ce revêtement se fait 
en pur ou avec addition dé 10 0/0, au maximum, de 
fin gravier de 2 millimètres. Le mur a été préala- 
blement dégradé dans les joints, parfaitement nettoyé 
et l'on y a pratiqué quelques arrachements, si la 
pierre est lisse. La brique se prête très bien à recevoir 
ce revêtement qui y adhère, au point qu'elle s'arrache 
si on enlève l'asphalte. 


Les ouvriers commencent le travail par le poi 
ils prennent, sur une palette en bois, de petite; 
tités d'asphalte chaud qu'ils appliquent sur le 
la façon de la truelle du maçon. Ils soutien 
appuient fortement la matière sur le parement 
ce que le refroidissement l'empêche de se di 
L'opération se continue ainsi jusqu'à la hauteur 
Il est important que le mur soit sec ainsi que 
lier des joints afin d'éviter les soufflures qui er 
raient l'étanchéité. On hâte, à l'occasion, le se 
l'aide d'un réchaud passé sur la surface de la 
nerie. Ce travail, assez long et délicat, deman 
les soins de l'ouvrier. 

La supériorité de cet enduit est incontestabl 
phalte, étant imperméable et élastique, peut st 
aux changements de températures et légères di 
tiens, sans que l'étanchéité soit compromise. 

Nous avons enduit en asphalte de très grande 
en maçonnerie de briques qui devaient être co: 
ment étanches; le résultat a été parfait. De 
nous avons exécuté ces revêtements sur des t 
qui devaient servir de réservoir d'eau; ils ont ég 
donné toute satisfaction. 

L'application verticale se fait souvent pour en 
les murs des habitations de communiquer l'h 
par les pierres du rez-de-chaussée. Lorsque le 
est exécuté avec soin, l'on a toute chance de i 

Il est infiniment préférable d'avoir recour 
revêtement vertical pour obtenir l'étanchéité d'u 
voir au lieu d'exécuter la maçonnerie en se 
d'asphalte en guise de mortier, car les matéria 
généralement poreux, et la matière adhère 
moins dans les joints. D'un autre côté, si te 
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manque d'attention sur un point, ce sera une fuite 
impossible à retrouver ; et, par suite, l'étanchéité sera 
compromise. Aussi conseillons-nous une maçonnerie de 
briques avec joints dégarnis de mortier sur laquelle on 
appliquera un revêtement vertical en asphalte. Le résul- 
tat sera certain. 


Dalles. — Pavés, 

Quelques industriels construisent des dalles de lîî mil- 
limètres en asphalte coulé, qui peuvent être posées sur 
le béton par le premier maçon venu. Il suffit de ramol- 
lir les dalles au moment de l'emploi, soit en les chauf- 
fant légèrement sur une tôle ou dans de l'eau. La pose 
se fait exactement comme s'il s'agissait d'une dalle en 
pierre. Ce revêtement est très propre, mais on ne peut 
espérer obtenir une étanchéité absolue, par les joints, 
malgré les précautions prises. 

Nous estimons que l'emploi des dalles en asphalte 
coulé ne donnera satisfaction que sur des passages où 
l'on n'a nullement besoin d'étanchéité : allées de jardin 
par exemple. Mais si l'on peut faire exécuter une appli- 
cation directe et d'un seul jet, le pavage se comportera 
infiniment mieux et coûtera moins cher. Il sera tou- 
jours facile de rompre la monotonie de la surface en 
établissant un quadrillage en losanges. 

Les pavés de 4 ou 5 centimètres d'épaisseur donnent 
de bons résultats sur des passages de voitures. Un 
maçon peut les poser et la réparation en est facile, il 
suffit que ces pavés soient établis sur un enduit frais et 
sans joints, les côtés étant chauffés et simplement gou- 
dronnés ; l'on obtient ainsi l'étanchéité. Ces pavés sont 
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construits à 4 ou 5 centimètres d'épaisseur. La partie 
inférieure est établie en asphalte fortement sablé, de 
façon qu'il resle à la partie supérieure une épaisseur 
d'un centimètre seulement établie avec de l'asphalte 
pur, pas trop gras, cuit, et sablé avec du gravier de 
2 millimètres, à la dose de 10 0/0 seulement. Cette 
dernière partie est la partie travaillant; et, lorsqu'elle 
est usée, le pavé est bon à être remplacé. Un pavage 
dans ces conditions peut durer de dix à quinze ans 
si la circulation est peu importante. 

Ce procédé est utilisable dans les localités où il n'est 
pas possible d'op'érer directement, ce qui est toujours 
préférable, car le prix de revient du pavé est assez 
élevé par suite du moulage et de la manipulation. De 
plus, la surface du pavé est talochée, opération qui con- 
siste à dresser et durcir la surface, en la frottant lors- 
qu'elle est encore chaude et en interposant du grès très 
fin, de l'ardoise pilée, du sable fin ou toute autre 
matière. 

Talochage. 

Le talochage donne une surface très unie et de cou- 
leur variant suivant la poudre employée. Il s'emploie 
quelquefois sur un trottoir ou une terrasse, lorsqu'on 
désire obtenir une couleur atténuant le noir et le bril- 
lant de l'asphalte; l'on obtient, en outre de la surface 
parfaitement unie, une imitation de la pierre. 


IS 


CHAPITRE VIII 


BITUME FACTICE 


Définition, 

L'asphalte, nous l'avons dit, est employé sous le nom 
d'asphalte comprimé dans les chaussées, et sous le nom 
d'asphalte coulé dans les trottoirs, terrasses, etc. Le 
public désigne souvent, sous le nom de bitume, l'as- 
phalte coulé des trottoirs. Cette dénomination est im- 
propre mais l'usage a en partie consacré cette expression . 
C'est à la faveur de cette confusion, que l'on voit ap- 
paraître le bitume factice appelé aussi bitume et dont 
la différence avec l'asphalte n'est souvent reconnue que 
par les gens du métier. L'asphalte comprimé ou coulé 
est un produit naturel; tandis que le bitume factice 
est une composition, dont les éléments principaux ont 
été agglomérés avec un bitume ou brai, différent de 
celui contenu dans l'asphalte naturel. 

Composition. — Moyens pratiques de le reconnaisse. 

Le bitume factice se compose de blanc de Meudon 
et de terre à four pulvérisés et agglomérés ensuite, 
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suivant certaines proportions, avec du brai de gaz. La 
couleur du pain de bitume factice est d'un noir 
bleuâtre; un morceau brisé l'indique nettement, tandis 
que celle de Tasphalte est d'un noir mat. II suffit de 
mettre deux échantillons de chaque matière en pré- 
sence, pour juger cette différence, qui est sensible. Un 
autre moyen infaillible de reconnaître les deux produits 
est l'odeur. L'asphalte a une odeur spéciale qui n'est 
pas désagréable, tandis que celle du factice est acre, 
forte, désagréable, rappelant celle du gaz. 

Elle est plus caractérisée si on casse un morceau de 
chaque matière et que l'on sente immédiatement les 
cassures. Si l'on avait des doutes à la suite d'un exa- 
men, et que l'on ne perçoive pas nettement la diffé- 
rence, il suffira de faire chauffer, sur un bout de tôle, 
un morceau d'asphalte connu et un échantillon de la 
matière que l'on désire juger ; la confusion ne sera pas 
longue. Quand l'on est en présence d'un échantillon de 
bitume factice l'odeur acre du brai de gaz est immé- 
diatement révélée. 

Lorsqu'on fabrique ou applique du bitume factice, il 
n'est pas possible à une personne qui n'est pas fami- 
liarisée avec cette odeur, de rester à proximité du tra- 
vail ; les ouvriers eux-mêmes y résistent difficilement, 
tellement elle est irritante et provoque la toux. Avec 
l'asphalte rien de semblable n'est à redouter; l'odeur 
est particulière, supportable et pas désagréable. Si nous 
nous étendons sur ces caractéristiques des bitumes fac- 
tices, c'est que nous avons souvent entendu dire qu'il 
était difficile de faire la distinction entre ces derniers 
et l'asphalte coulé. Comme le factice est de prix bien 
inférieur, on le prend pour bon, sans nul souci des 
risques à courir. Nous espérons quil sera apprécié à sa 
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usle valeur, et que la similitude de nom n'amènera 
plus la confusion des produits. 

Emploi. 

Le faclice n'a encore jamais été essaye pour les chaus- 
sées ; on ne pouvait du reste, obtenir cette composition 
présentant quelques garanties dignes d'un essai. Mais 
dans certaines applications de l'asphalte coulé, il fait à 
ce dernier, sous la dénomination de bitume, une très 
grande concurrence vu son faible prix de revient ; on 
l'emploiera pour exécuter un trottoir, un sous-sol de 
cave, en un mot dans les endroits où il fera quelque 
temps bonne figure ; mais, jamais les industriels qui 
l'emploient n'oseront s'attaquer à une terrasse, à une 
chape de pont, ou à un revêtement vertical. Ils sont 
trop certains d'avance de l'insuccès. 

Certaines petites villes, dans un but d'économie, font 
exécuter leurs trottoirs en bitume factice. Si les muni- 
cipalités, avaient quelque compétence en la matière, elles 
ne commettraient jamais pareille erreur. Leur économie 
du moment est en réalité une perte sèche, au bout de 
quelques années ; et, si elles avaient employé de bon 
asphalte, cela leur aurait coûté davantage lors du pre- 
mier établissement, mais leur budget s'en serait avan- 
tageusement ressenti plus tard. En outre, elles au- 
raient possédé des trottoirs qui auraient duré de longues 
années et se seraient maintenus dans un parfait état. 

Les ingénieurs et les architectes compétents ne s'y 
trompent pas, et on ne les verra jamais demander du 
bitume factice. Sa fabrication se fait exactement comme 
celle de l'asphalte, avec cette seule différence, que le 
fondant est du brai de gaz. Les pains de factice sont 
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amenés sur le lieu d'emploi, mis en pâle et sablés, 
absolument comme s'il s'agissait de l'asphalte. Lorsque 
la matière est à point, on l'élale sur la forme en se 
servant des instruments décrits pour l'asphalte coulé. 
Le bitume factice présente, à l'application, une ma- 
tière courte, sans liant, s'arrachant pendant l'applica- 
tion. La surface au lieu de présenter la belle couleur 
noire de l'asphalte coulé, est bleuâtre. Le factice ne 
peut, que très difficilement, être étalé en dessous de 
l'épaisseur de 2 centimètres. 


Inœnvénients, 

Le brai de gaz, soudant les éléments constitutifs du 
factice, est sec et cassant à la température de à lO'* 
et se ramollit à 20*", pour devenir coulant à 30°. 

Aussi la matière obtenue, avec cet agglomérant, est- 
elle facile à briser dès que la température baisse, ce 
qui amène conséquemment des ruptures et des fentes 
nombreuses qui ont vite ruiné l'application. Pendant 
l'été, au contraire, la matière devient molle et fléchit 
sous le pied; c'est la période où elle se comporte le 
moins mal. 

Le bitume factice serait moins mauvais, si le soudant 
employé était analogue à celui des asphaltes ; la couleur 
et l'odeur seraient celles de ces derniers et la valeur 
en serait augmentée. Mais, le bitume des asphaltes 
coûtant, au moins, le double du brai de gaz, la diffé- 
rence de prix ne serait pas assez sensible pour risquer 
le produit au même titre que Tasphalte. 

Certains industriels, plus ingénieux que compétents, 
mélangent quelquefois du factice avec des relevages 
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d'asphalte coulé, dans l'espoir que la mixture nouvelle 
sera meilleure et que les défauts de l'un seront cor- 
rigés par les qualités de l'autre. Le résultat n'est pas 
meilleur et le mélange se fait mal. D'ailleurs, les bi- 
tumes d'imprégnation n'ont pas le même point de 
fusion et de distillation ; de sorte que, lorsque Tun est 
à point, l'autre distille : la matière, par suite, sent un 
peu moins mauvais, c'est le seul résultat efficace. 

Nous ne connaissons qu'une seule application heu- 
reuse du bitume factice très gras, c'est-à-dire forte- 
ment chargé en brai de gaz ; c'est lorsqu'il est employé 
sous parquets, pour empêcher l'humidité de remonter 
dans le plancher, Dans ce cas il n'est pas marché et se 
trouve soustrait, en partie, aux influences atmosphé- 
riques; il a, de plus, l'avantage du bon marché mais 
le résultat aurait été plus efficace si l'on avait fait usage 
de l'asphalte. 

Le seul moyen pour les administrations, ingénieurs 
et architectes d'obtenir des résultats certains est, 
d'abord, d'exiger des produits de premier ordre, ce 
qu'il est facile de contrôler par la marque de fabrique, 
qui est le certificat d'origine. Si ces matières premières 
sont bien employées, le résultat ne sera pas douteux, 
et, la meilleure garantie que l'on puisse obtenir est 
l'emploi par les industriels intéressés à ne pas laisser 
discréditer la marque de leurs produits. 

En cherchant le meilleur marché, et en les admettant 
tous, comme étant de même qualité, l'on peut être cer- 
tain d'arriver aux plus cruels mécomptes. Malheureu- 
sement, ces insuccès dont on ne se donne pas la peine 
de rechercher la cause, sont mis à l'actif de l'asphalte 
qui se trouve, en fin de compte, amené à supporter 
tous les méfaits de mixtures portant un nom similaire, 
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ou les malfaçons de gens inexpérimentés, exploii 
un métier qu'ils ne connaissent pas. Cette situa 
d'une industrie qui pourrait rendre de grands serv 
dans les travaux devait être signalée, afin que le pu 
ne soit pas dupe de fautes trop souvent commises 
qui ont de tout temps jeté un grand discrédit sur 1 
phalfe. 

Comparaison des prix. 

En mettant sous les yeux du public, les prix de t 
établis par la Société centrale des Architectes français 
l'on aura une appréciation de savants et d'homi 
compétents. 

Asphalte coulé de 15 millimètres, première quai 
4 fr. 90 c. le mètre carré : 
Val'de-Tramrs ou Seyssel. 

Asphalte coulé de 15 millimètres, deuxième quai 
4 fr. 20 c. le mètre carré : 

Josens, Chavaroche, Auvei^ne. 

Asphalte pur de 10 millimètres, première quai 
4 fr. S5 c. le mètre carré, 

Asphalte pur de 10 millimètres, deuxième quai: 
4 francs le mètre carré. 

Bitume factice de 15 millimètres, 2 fr. 80 c. le mê 
carré. 

Nous n'ajouterons rien à ces chiffres qui sont as 
éloquents par eux-mêmes. Si l'on veut des march; 
dises de première qualité, l'on a tous les moyens pt 
s'en assurer et les reconnaître. Si l'on tient surtout 
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bon marché, il faut s'adresser au factice ; mais si dans 
ce dernier cas, le résultat est défectueux, il serait de 
mauvais aloi d'en faire supporter la faute à tout autre 
qu'à soi-même. 


Supplément à la page 231 

La Société centrale des Architectes français faisant pa- 
raître tous les deux ans une nouvelle série de prix, nous 
informons nos lecteurs que l'édition de 1897 ne mentionne 
plus de classification de provenances pour les qualités 
d'asphalle et renferme ce qui suit : 

Mastic d'asphalte composé d'asphalte natif et de goudron 
minéral additionné de 30 à 35 ^ de gravier. 

Coulé pour dallage: 1" qualité 4 fr. 901e m*. 

(î.e collier du cheval altelé à la locomobile et 
le manchon appliqué au tuyau doivent ctre blancs). 

— 2" qualité 4 fr. 20 le m* . 

{Collier et manchon rouges). 


CONCLUSION 


Nous jugeons à propos de clôturer ce modeste exposé 
des travaux relatifsà une industrie absolumentmoderne, 
car nous croyons n'avoir omis aucun détail pouvant 
être utile au lecteur intéressé, tant au point de vue 
de la nature des travaux que de la valeur des matières 
utilisées. Si nous l'avons, en outre, mis en garde et à 
même d'apprécier directement les frauduleuses contre- 
façons que l'industrie du réel et vrai asphalte supporte 
injustement aujourd'hui, nous nous empressons de faire 
remarquer que nous nous sommes abstenus de toute 
critique concernant les autres genres de revêtements 
employés concurremment, tels que dallages en granit, 
pavages en bois, etc. Nous laissons, au contraire, à ces 
derniers l'avanlage de pouvoir utiliser nos formules et 
nos barèmes (chapitre III) pour la déternaination des 
formes exactes à donner aux chaussées, lesquelles ne 
sont encore établies que suivant des courbures ap- 
proximatives et indéterminées. 

En résumé, nous pensons que le but auquel nous 
aspirons et que nous avons déjà mentionné dans notre 
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« avant-propos » ne tardera pas à être atteint et que 
nous serons aidés dans cette tAche par la libre initiative 
des gens intéressés et compétents qui n'hésiteront plus 
à donner à l'asphalte la place à laquelle il a droit 
dans la série des travaux industriels modernes. 
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